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RESUMEN. 


¡0% el Cuartel General del Mando Europeo 


de la N. A. T. O,, y en una de sus espá-. 


ciosas salas, hay un enorme mapa que cubre 
todo un lienzo de pared y en el que la Unión 
Soviética aparece en color rojo, sus satéli- 


tes en rosa, en azul los paises miembros de 


la Alianza Atlántica, y en verde, aquellas 
naciones que, como Suiza y Suecia, se man- 
tienen neutrales. Está distribución de 'colo- 
res es la'que ha dado pie a un juego de pa- 
labras que corre de boca en boca por los 
pasillos del “Palaws C haillot : “Tal o cual país 
se está volviendo verde.” En inglés, la ex- 
presión to turn green a ponerse pá- 
-lido de miedo; en el S. H. A. P. E. sign1- 
fica ya, al mismo tiempo, guta el pais de que 
se trate acaricia ideas de neutralidad, o por 
lo menos, que el mal llamado * “neitralismo”., 


mucho más temible que los l. €. B. M. ru- 


-sos, hace escuchar su voz. 


El lector” recordará quizá que, hace sólo 
“tres años, Clement Attlee explicaba la situa- 
ción en los Comunes, de una manera muy 
gráfica, diciendo que de nada valdría que 
la Gran Bretaña dijera a los rusos que no 
sería la primera en usar la bomba H si la 
guerra estallase; era como si él—el “peque- 
ño Clem”"—y un peso pesado convinieran 
en enfrentarse, decía, armados de revólve- 
res y el entonces jefe de la oposición pro- 
metiera a su contrincante que no iba a ser 
el primero en disparar. “¡Magnifico!, diría 
mi enemigo, y dejando a un lado su revól- 
ver me dejaría luego a mi fuera de combate 
en pocos segundos con la fuerza de sus pu- 
ños...” Hace unos días, el Ministro de De- 
fensa británico, Duncan Sandys, ha vuelto 
a repetir en los Comunes las palabras de su 
colega y adversario político, ya que, aunque 
no pueda decirse—todavia—que Albión se 
incline por el color verde, desde la publica- 
ción del Libro Blanco en que el propio San- 
dys afirmaba tajantemente que toda agre- 
sión en gran escala efectuada por la U. R, 
S. S., aun con fuerzas tradicionales, sería 
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MENSUAL 


Por MARCO ANTONIO COLLAR 


objeto de una réplica nuclear, no han cesa- 
do las peticiones y clamores en favor de que 
se renuncie a las armas nuevas, que se prohi- 
ba la fabricación de la bomba: H y que se 
rechace el ofrecimiento americano de inge- 
nios balísticos. Son miles de personas las 
que asisten a reuniones para escuchar al re- 
nombrado Bertrand Russell en su demos- 
tración de que la filosofía y la candidez: no 
están reñidas. Russell; en efecto, insiste nada 
menos en que la Gran Bretaña renuncie pú- 
blica. y oficialmente a las armas nuevas “para 
dar ejemplo a la Humanidad”. 


'.Unase a.esta corriente de opinión el eco 
que encuentran noticias como las * que la 
Prensa publica acerca de aviones america- 
nos que se estrellan cuando son portadores 


de armas atómicas -o -de los que, -por -algún -- 


azar mecánico, se desprende una homba A 


(como la caída hace poco sobre Florence, 


Carolina del Sur), o incluso los alarmistas 
comentarios del vizconde Templewood al 
hecho de que fuera detenido un conductor 
de la R. A. F. encargado de transportar en 
su Camión armas de este tipo, cuando lle- 
vaba encima unas copas de más, y se com- 
prenderá que los altos jefes de la N. A. T. O. 
se sientan preocupados y así lo dejen en- 
trever. Máxime cuando: el Kremlin ha, co- 
menzado ya O va a comenzar en breve a re- 
tirar parte de las fuerzas que tiene. desta- 
cadas en la Alemania oriental, y esto, como 
es lógico, no deja de causar impresión en 
la República Federal de Bonn. En Manila, 
y con ocasión de celebrarse la Conferencia 
de la S. E. A. T. O,, se ha reconocido la 
necesidad de un intercambio periódico de 
información entre la Alianza Atlántica, la 
del SE. de Asia y el Pacto de Bagdad. Que- 
da por ver si va a ser facil esta acción en 
común para atajar la subversión y la infil- 
tración comunista, como queda por ver tam- 
bién si la idea del Eje Norte-Sur del Medi- 
terráneo, lanzada por el Primer Ministro 
galo Gaillard, llega a cuajar y contribuve 
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Soldados ingleses desembarcan de un avión 
de transporte a su llegada al aeródromo de 


Idris (Libra). 


a eliminar otra fuente de intranquilidad 
como la que constituye hoy el Africa sep- 
tentrional.' La idea no es nueva, puesto que 
fué España la que realmente la lanzó hace 
tiempo. En el fondo, al propugnar Gaillard 
una cooperación de Francia, España, la Gran 
Bretaña (por su presencia en Malta y G1- 
braltar) y el Africa del Norte, no persiga 
otra cosa que la “internacionalización” del 
espinoso problema argelino. 


Resumiendo, podríamos decir que las na- 
ciones anhelan la paz, pero no creen en ella. 
De ahí que, junto a las gestiones en orden 
a celebrar conferencias políticas en escalo- 
nes más o menos elevados, se siga trabajan- 
do en nuevos medios de defensa y de repre- 
salia. Dos son los últimos sistemas o com- 
binaciones de armas—uweapons systems— 
sobre los que los Estados Unidos han ve- 
nido haciendo considerable propaganda. 
Uno de ellos corresponde a la Marina ame- 
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ricana, la cual se frota las manos ante la 
idea de combinar dos de sus nuevas armias,. 
el submarino atómico y el 1. R.B. M. “*Po- 
laris”. Para el jefe de Operaciones Nava--. 
les, Almirante Burke, el “Polaris” es lo que 
la Marina necesitaba y quería, “un l. R.. 
B. M. con agua salada en las venas”. El 
proyecto inicial se refiere a 10, quizá 20, 
submarinos nucleares montando cada uno» 
16 ingenios del referido tipo. Sumergidos- 
en aguas del Mediterráneo, golfo Pérsico,. 
mar Arábigo, mar de Ojotsk, Ártico y mar 
Báltico, y disponiendo de ese novísimo sis- 
tema denominado S. L N. S. (siglas de: 
Ship's Inertial Navigation System), ensa— 


“yado por la U, S. Navy por espacio de ur: 


año a bordo de un carguero modificado y 
que, según se afirma, permite conseguir una: 
aproximación de un octavo de milla al dis- 
parar el “Polaris”, esa flota submarina ten-- 
dría a su alcance la mayor parte de los ob- 
jetivos situados en la U. R. S. S. En eb 
Almirantazgo británico la idea ha causado: 
sensación y, según un portavoz del mismo,. 
se piensa en adoptarla o se ha adoptado ya.. 
El primer submarino nuclear de la Royal: 
Navy—el “Dreadnought”, que todavia no: 
se sabe cuándo será botado—Aría armado,. 
en efecto, con ingenios semejantes al “Po-- 
laris”. En su euforia, la Marina americana: 
ha llegado a manifestar que con 40 de estos 
submarinos (vida útil de quince a veinte: 
años) sobraría el S. A. C., ya que los Es- 
tados Unidos dispondrían, por sólo 7.000» 
millones de dólares, de ese deterrent, de ese- 
poder de disuasión o de intimidación que, 
al parecer, es la panacea para todos los ma- 
les con que amenaza la guerra nuclear. No: 
es preciso decir que tal afirmación, más que: 
discutible, es puramente gratuita. 


Otro sistema de armas sobre el que se 
han conocido algunos detalles es el ambi- 
cioso proyecto de la U. S. A. F. conocido» 
con el nombre de “Minuteman”—palabra 
de solera en la historia militar americana 
y que podriamos traducir, grosso modo, por 
“somatén”—, consistente en un conjunto de- 
nada menos que 3.000 ó 4.000 ingenios di-- 
rigidos con alcances yáriables entre los 800» 
y los 8.000 kilómetros, provistos de cabeza. 
de combate nuclear y dispuestos en pozos: 
con paredes revestidas de hormigón, cuya 
boca quedaría normalmente cerrada por una: 
tapa circular y rodeada por una alambrada. 
eléctrica. El ingenio “Minuteman” podría 
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ser utilizado como 1. C. B. M., como 1. R., 
B. M. o bien como simple ingenio balístico 
táctico (T. B. M.), según utilizase tres, dos 
o un escalón de propulsión. Se espera dis- 
poner de los primeros 50 ó 60 para julio 
de 1962 y la batería tipo comprendería me- 
«lio centenar de ellos, dispuestos en círculos 
concéntricos en torno a un puesto de man- 
do desde el cual, y con sólo pulsar un botón, 
se les dispararía contra el objetivo previs- 
to. De momento, la U. S. A. F. proyecta 
instalar sus primeras baterías en regiones 
abiertas, como las del SO. del país, arren- 
«dando terrenos a rancheros y agricultores. 


- Añiadiremos que este proyecto lleva estu- 

«diándose varios años bajo la dirección del 
General Schreiver, de la U. S. A. F., si bien 
la idea se debe al Coronel Edward N. Hall. 
“Tanto el “Minuteman” como el “Polaris” 
representan triunfo del ingenio propulsa- 
«lo por combustible sólido sobre el que lo 
utiliza líquido. Este último tipo requiere 
mayor espacio para llevar el combustible, 
exige mucho más tiempo en las operaciones 
previas para su lanzamiento y” la compleja 
maraña de tuberías y válvulas representa 
mayores probabilidades de fallo (a ello se 
achaca, precisamente, el fracaso del “Van- 
guard”). En realidad, si el “Proyecto Mi- 
muteman” ha sido posible, se debe en gran 
parte a los esfuerzos de técnicos que han 
encontrado, por un lado, la posibilidad de 
interrumpir la combustión en el momento 
«leseado—principal problema, ya que con 
combustibles sólidos no se emplean válvulas 
de paso—y por otro, un nuevo tipo de com- 
bustible sólido que puede permanecer du- 
rante un año o más en los citados pozos sin 
«descomponerse. 


Por unas horas, y no hace muchos días, 
el mundo creyó que el “Beta 1958” evolu- 
cionaba en torno a nuestro planeta, tras ha- 
ber sido colocado en su órbita por un “Jú- 
piter C”. A las pocas horas se supo que el 
intento había fracasado; algo falló en uno 
de los escalones de propulsión y el satélite, 
con el ingenio que lo portaba, volvió a caer 
sobre nuestro planeta, desintegrándose al 
penetrar en la atmósfera. Otro “Explorer”, 
el tercero, está a punto de ser lanzado: es- 
peremos que el ensayo no haya de ser sus- 
pendido como—catorce segundos antes de 
la hora prevista—hubo de serlo el de un 
lanzamiento del “Vanguard” de la Marina 
por haberse elevado demasiado la tempera- 
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tura del oxigeno líquido que utiliza. Todo 
esto no prueba otra cosa que la extrema di- 
ficultad que encierra este tipo de empresas. 
Es más, nadie puede dudar de que, en esto 
como en todo, es equivocandose como me- 
jor se aprende, y el hombre acabará apren- 
diendo cómo poder volar en astronaves € 
incluso llegar a otros mundos. 


El Teniente General Donald L. Putt, de 
la U. S. A. F., no abriga la menor duda 
acerca de ello, y si el ingeniero von Braun 
insiste en que los rusos podrían ya alcanzar 
la Luna con un proyectil empleando para 
dispararlo la carga utilizada para lanzar sus 
dos sputnik, el General Putt, en unas de- 
claraciones ante la Comisión de Fuerzas Ár- 
madas de la Cámara de Representantes, ha 
manifestado claramente que es también 
nuestro satélite la meta que la Fuerza Aérea 
espera alcanzar en plazo no demasiado le- 
jano. ¿Cómo? Quizá con alguno de los tres 
proyectos a los que aludió: uno, el llamado 


Un proyectil “Thor” es lanzado en Cabo 
Cañaveral con una cabeza especialmente 
dispuesta para el transporte de armas nu- 


cleares. 
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“Pied .Piper” (o también, WS-117L o A. 
IR. S.), consistente en una especie de saté- 
lite de reconocimiento, de tipo militar; otró, 
el “Dyna-Soar” (contracción de dynamic 
soarimg O planeo ayudado), con el que, en 
opinión de Putt, podrá un ser humano acer- 
carse a la Luna, circunvalarla y regresar 
al punto de partida; el tercero, un -vehículo 
O astronave disparado desde la Tierra como 
último elemento de «un gigantesco ingenio 
tipo cohete de varios cientos de miles de 
kilogramos de peso. Y además, la U. S. A. F. 
espera ¡poder realizar su primer ensayo con 
el X-15 antes de transcurrido un año, un 
ensayo modesto que será el primero de una 
larga serie en la que se irán alcanzando gra- 
dualmente alturas mayores. La Fuerza 
Aérea cree que el X-15 (15 metros de lon- 
gitud, 15.000 kilos de peso con todo el com- 
bustible y unas alas amuñonadas) transpor- 
tado a 10.000 metros de altura por un B-52 
especialmente acondicionado, podrá usar 
luego su motor cohete único para llegar a 
los 30.000 metros con una velocidad de 

Mach 3 que le bastará para, bajo el impul- 
so recibido, escapar de la atmósfera terres- 
tre en el ensayo definitivo, gracias al em- 
pleo, en la fase final de la subida, de unos 
pequeños reactores de peróxido de hidró.- 
geno montados en las alas y empenaje y que 
le permitirán al piloto gobernar su vehículo. 


El vehículo, el material, es sólo una par- 
te del problema que se estudia; no menos 
fundamental es el otro elemento: el hom- 
bre que ha de tripularlo y emplearlo. Para 
estudiar sus reacciones es para lo que la 
U. S. A, F. viene realizando también una 


serie de experimentos interesantes por de- ' 


más. En Dayton, Ohio, cinco oficiales de 
dicha Fuerza Aérea realizaron un vuelo si- 
mulado a 29.000 km. por hora, dentro de 
una pequeña cabina, como si se encontrasen 
ocupando un satélite artificial que evolu- 
cionase en torno a la Tierra, y en la Base 
Aérea de Randolph, Texas, otro miembro 
de dicha Fuerza, el airman Donald G. Fa- 
rrell realizó asimismo un viaje simulado a 
la pálida Selene permaneciendo siete días 
dentro de un habitáculo de 0,90X<1,80X1,50 
metros, en el que, sometido a una jornada 
especial de catorce horas (cuatro y media 
para, dormir, dos períodos de cuatro horas 
para trabajar y tres de media hora para las 
comidas e higiene personal) permitió a mé- 
dicos e investigadores estudiar sus reaccio- 
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nes.frente a la fatiga y el aislamiento. Aun- 
que Farrell no estuvo sometido a' tres peli- 
gros principales de los muchos que encerrá- 
rá el vuelo 'extraterrestre—la aceleración, 
la ingravidez y la acción de los rayos cós- 
muicos—, ni tampoco pudo considerarse 
“aislado”, ya que se sabía acompañado y 
vigilado “y sólo pulsar un botón hubiera 
puesto fin a su viaje en cualquier momen- 
to, la experiencia será,. sin duda, fructífera, 
y de ella salió manifestando que en momen- 
to alguno padeció de claustrofobia, que ha- 
bía perdido casi -dos «kilos dé peso, que no 
se había aburrido y que está dispuesto a 
repetir la experiencia e incluso a ir real- 
mente a la Luna. Uria cosa echó de menos : 
los cigarrillos que no le permitieron fumar : 
y Otra cosa que no pudo hacer aunque lo 
intentó: silbar, para matar el tiempo. 


Claro está que, como siempre, hay quie- 
nes no están demasiado conformes con es- 
tos proyectos. Por ejemplo, Jan Schilt, pro- 
fesor de Astronomía de la Universidad de 
Columbia, afirma que .el hombre sigue un 
camino equivocado al tratar de llegar a la 
Luna. Aunque en nuestro satélite—cuaren- 
ta y nueve veces menor que la Tierra—la 
tuerza de la gravedad es muy inferior, siem- 
pre se necesitará considerable cantidad de 
combustible para que la astronave pueda 
escapar de su campo de atracción al iniciar 
el viaje de regreso. ¿Por qué no poner los 
ojos en el rojizo planeta Marte y rendir 
viaje no ya en él, sino en uno de sus pe- 
queños satélites? Si se eligiera a Deimos 
—la luna más exterior de dicho planeta—, 
cuyo diámetro no pasa de ocho kilómetros, 
el “aterrizaje” sería sencillo, no haría falta 
apenas “frenar” y la astronave se posaría 
en él con la suavidad de una pluma. Para 
regresar, una propulsión mínima sería su- 
ficiente para escapar de un campo de atrac- 
ción exiguo. Desde su superficie, los astro- 
nautas podrían contemplar y estudiar el 
misterioso planeta de los “canales” dando 
una vuelta al mismo cada treinta horas co- 
mo en un emocionante carroussel. O bien 
saltar a Fobos, la otra luna marciana, para 
verlo desde más cerca. Claro que esto tam- 
poco convence al famoso Dr. Schweitzer, 
quien afirma que “el Hombre, en su afán 
por alcanzar la Luna, se olvida de las Hores 
que crecen a sus pies”. Pero todos sabemos 
por qué lo dice, aunque no compartamos su 
pesimismo. 
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¿Pasó la Era del aeroplano? 


¡A la gran Prensa americana, y en las altas 
regiones del Pentágono, se discute aspera- 
mente—con aspereza reveladora de rivalida- 
des, bien lamentables—si ha llegado la hora 
del pase a la reserva de los aviones de bom- 
bardeo: sustituidos, en sus misiones, por los 
proyectiles-cohete; o si aún pueden seguir 
prestando servicios tan eficaces como los de 
aquéllos. El ruso Kruchev, tan hablador y 
ligero, afirmó, recientemente, que los avio- 
nes de bombardeo eran ya piezas de museo. 


Achacan, a los aviones, sus detractores, los 
siguientes defectos: poca velocidad, apenas 
supersónica, en los más rápidos; gran vul- 
nerabilidad a las modernas armas antiaéreas; 


exposición, sin necesidad, de muchas vidas 


Por el General KINDELAN 


humanas, a serios peligros. Como defectos 
accesorios, se señalan: el excesivo coste de 
los grandes bombarderos de reacción y el, 
también grande, de la instrucción de sus tri- 
pulaciones, que requiere muchas horas de 
vuelo, en aviones escuelas, también. 


Se presenta, en antítesis, a los cohetes, 
como poco vulnerables, menos costosos, de 
más fácil manejo y sin riesgo alguno para 
los que los disparan. 


Ni el coste de un arma, ni la mayor oO 
menor facilidad en su manejo, significan 
gran cosa en una guerra, en la que tan gran- 
des intereses y valores se ventilan; ni hacen 
prohibitivo su empleo; tampoco lo hace, des- 
graciadamente, el posible sacrificio de unos 


179 


REVISTA DE AERONAUTICA 


millares de vidas—que quizá se logre redu- 
cir—, gota de agua en el océano de inmo- 
laciones que se temen en las próximas gue- 
rras. 


La comparación entre las vulnerabilidades 
relativas, de aviones y cohetes, es difícil. Las 
maniobras hasta ahora realizadas, para valo- 
rar el riesgo aéreo, parecen fijar en un 20 
por 100 el número de aviones, de una for- 
mación, que lograra alcanzar el blanco fija- 
do, en condiciones de lanzar, sobre él, sus 
bombas. No se ha hecho público, en cambio; 
tal vez por insuficiente experimentación, el 
número de proyectiles cohetes, que serían 
interceptados y destruidos, antes de llegar a 
su Objetivo. Tal número debe de ser has- 
tante elevado, ya que, si la rama ascendente 
- de la trayectoria parabólica del cohete, puede 
variarse, en los teledirigidos, la descenden- 
te, en cambio, es rígida y los cerebros elec- 
trónicos del enemigo la calcularán en pocos 
minutos, con tiempo suficiente para mandar 
al encuentro del cohete, por la misma trayec- 
toria, otro que lo destruya. Es tan reciente 
el empleo sistemático de“esta arma, que todo 
pronóstico es aventurado'; parece natural, sin 
embargo, que el progreso técnico sea más 
rápido en los antiproyectiles que en los cohe- 
tes, así como que los aviones podrán siem- 
pre acercarse al blanco volando en zig-zag. 


No son sólo las características que acabo 
de exponer las que califican un arma, sino 
las balísticas de sus trayectorias y de sus 
efectos; concretamente, su alcance, su pre- 
cisión, sus velocidades de arranque y de 
caida, y su poder de destrucción y penetra- 
ción. De esta última característica podemos 
prescindir en un examen comparativo, ya 
que las cabezas atómicas de los cohetes pro- 
ducirán efectos similares a las bombas ató- 
micas que lancen los aviones. Tampoco existe 
gran diferencia, en lo relativo a alcance, en- 
tre unas y otras armas; las dos tienen ya 
alcance suficiente para poner bajo su res- 
pectivo radio de acción la totalidad de los 
objetivos vitales de los probables adversa- 
rios, partiendo de bases situadas en territo- 
rio nacional, o de otras avanzadas estableci- 
das en países aliados o amigos. 


Lo más importante de la comparación ha- 
brá, pues, de versar sobre la precisión de 
tiro de uno y otro medio de lucha. En este 
aspecto, la superioridad del avión es mar- 
cada; éste lanza sus bombas a la vista del 
blanco; cuando sus precisos visores le ase- 
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guren que caerá en él, con un error despre- 
ciable. En cambio el cohete no puede elegir 
sus Objetivos; no los ve. Sus partidarios le 
asignan un error probable de un 10 por 100; 
es decir, que un proyectil intercontinental 
podrá caer. en el blanco o a 50 kilómetros 
del mismo. Como todo proyectil, el cohete 
tendrá su rosa de dispersión de tiro, distri- 
buida en torno a un centro de impactos, y 
sólo por excepción alcanzará el blanco fija- 
do, mientras todas las bombas que lancen 
los aviones causarán en él efecto destructor. 


En resumen: el cohete no es más que un 
proyectil de muy largo alcance, que se dis- 
para contra un blanco lejano, del que la dis- 
tancia al lugar del lanzamiento se conoce de 
modo aproximado; sin posibilidad de corre- 
gir el tiro por observación directa, lo que 
da que pensar, ya-que, desde que estudié en 
la Academia de Guadalajara aprendí, y no 
he olvidado, aquel aforismo clásico italiano : 
“Senza observatione, il tiro e nulo.” 


- Cuando la guerra se hace inhumana. 


Pero sí las dos clases de armas son com- 
parables, de modo genérico, en la guerra nor- 
mal: más preciso el avión, tal vez, más di- 
ficil de interceptar el cohete, y los dos equi- 
valentes en efectos; hay un aspecto en el 
que los cohetes son mucho más terribles que 
los aviones de bombardeo. La superioridad 
de velocidad de caída los hace más peligro- 
sos y mortíferos para las poblaciones que 
tengan previstos, para su seguridad, refu- 
gios, a los que tendrán tiempo de acogerse 
todos los habitantes de la ciudad al anuncio 
de un ataque aéreo; pero no podrán hacerlo, 
probablemente, por falta de tiempo, cuando 
el ataque sea por proyectiles-cohetes, que sólo 
conocerán con diez minutos de antelación. 


Si para obviar tal riesgo las grandes ur- 
bes sustituyen el refugio por la dispersión, 
como sistema defensivo, la superioridad del 
cohete desaparece, pasando al avión por la 
libertad que posee de elegir, de “visu”, sus 
blancos. 


Lo anterior presupone el caso de una fu- 
tura guerra inhumana, violadora de todas las 
leyes morales, conque la Civilización ha tra- 
tado de limpiar a la guerra de su crueldad, 
en: lo posible; de una lucha en que no se 
haga distinción entre el beligerante armado 
y el pacifico ciudadano inerme; en la que 
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se bombardeen ciudades abiertas sin más ob- 
jeto que causar bajas y aterrar a las pobla- 
ciones. Se aducirá que existe el precedente 
de Hiroshima y Nagasaki; pero el mal ejem- 
plo no autoriza a imitarlo. Confiemos en 
que, antes de que estalle la próxima con- 
tienda universal, hayan firmado las nacio- 
nes solemne con- 
venio comprome- 
tiéendose a no 
bombardear ciu- 
dades abiertas y 
a poner en vigor 
el tratado de La 
Haya, moderni- 
zado. 


Estimamos más 
fácil este acuer- 
do rue el com- 
promiso de no 
ensayar ni cons- 
truir armas ató- 
micas, "ue cons- 
tituiría gran im- 
prudencia de no 
lograrse una vi- 
gilancia continua 
y eficaz de tal 
desarme. Espere- 
mos, por bien de 
la Especie Hu- 
mana, que una legislación de la guerra sua- 
vice sus inevitables dolores. 


La verdad sobre los satélites rusos. 


La enorme depresión moral que el ade- 
lanto, en la balística de los cohetes, puesto 
en evidencia por el lanzamiento de los “Sput- 
niks” soviéticos, produjo en el pueblo ame- 
ricano, llevó al paroxismo la hiperestesia de 
los periodistas y políticos, desorbitando el 
problema y sacándolo de quicio. Para vol- 
verlo a su cauce vamos a examinar, objeti- 
vamente, los hechos ocurridos; admitiendo, 
tan solo, los probados y no los puestos en 
circulación, por los rusos, con fines de pro- 
paganda; ni tampoco las exageraciones de 
ellos, por sus adversarios, para provocar la 
exaltación patriótica de sus ciudadanos o fa- 
cilitar la aprobación de créditos, en las cá- 
maras. 


Han dado los rusos motivos sobrados y 
reiterados para que desconfiemos de un 
amor a la verdad, que la misma doctrina 





Versión, publicada por los rusos, del 
lanzamiento del “Sputnik TI”. 
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comunista califica de “prejuicio burgués”. 
Tenemos, en su virtud, pleno derecho a no 
admitir, sin previo cribado, todas sus aseve- 
raciones. En lo referente al lanzamiento de 
satélites, admitiremos, como hechos proba- 
dos, los siguientes: que han lanzado, con 
intervalo de unos dias, dos cohetes, de dos 
o tres etapas, con 
energía suficien- 
. te “para colocar 
dos cuerpos, de 
peso desconocl- 
do, a 900 y 1.500 
kilómetros de la 
Tierra, girando 
el primero de 
ellos en órbita 
casi circular, y el 
segundo en una 
elíptica muy 
alargada; que 
han recorrido es- 
tas órbitas a ve- 
locidades de 28 
mil y 29 mil ki- 
lómetros por ho- 
ra, dando una 
vuelta alrededor 
de la Tierra en 
poco más de ho- 
ra y media. He 
aquí los únicos hechos que admitiremos: los 
únicos comprobados. 


No nos constan, de modo cierto, ni las 
masas ni los volúmenes de uno y otro saté- 
lite, que parecen haber exagerado los rusos, 
dificultando con ello, a los observadores ex- 
tranjeros,- seguir las órbitas con exactitud 
científica; ni si el segundo llevó un animal 
a bordo—nada lo hacía necesario—ni si uno 
u otro conducían aparatos registradores y 
medios para transmitir las observaciones. 
No consta, tampoco, la fuente de energía 
propulsora de los cohetes; la composición 
química de la mezcla explosiva. 


Ignoramos si alcanzaron las órbitas prefi- 
jadas O adoptaron otras distintas; ni porqué 
se paró tan pronto la estación transmisora 
de radio del segundo satélite—¿se la come- 
ria la perra, como afirma un humorista ?—., 
Ni sí el primero cayó ya a la Tierra en la 
fecha calculada; ni si fracasó un tercer in- 
tento de lanzamiento, del que habló la Pren- 
sa; ni si fallaron otros anteriores, y cuán- 
tos... Incluso se han contradicho los rusos, 
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en si los cohetes eran dobles o triples; la ex- 
plicación oficial, publicada. en Pravda, afir- 
maba que eran triples; en cambio, en una pe- 
lícula estatal posterior, aparecian sólo dobles. 


No puede sorprender a los soviéticos nues- 
tra desconfianza. Admitimos que los técni- 
cos y los sabios hayan dicho la verdad en 


sus informes; pero estos tuvieron que pasar 


después por el tamiz de los servicios de pro- 
paganda, que los deformó. A ellos les inte- 
resa mantener la confusión sobre cuanto ha- 
cen, sin retroceder “ante la mentira. Recor- 
daré, a este respecto, que cuando la aven- 
tura franco-inglesa de 1956, al ver los rusos 
lo pronto que se derrumbaba, cual castillo 


de naipes, el poder militar egipcio, trataron 


de animar a Nasser a proseguir la lucha, 
no vacilando en propagar, por su radio y por 
la Prensa, una avalancha de falsedades: que 
tropas soviéticas iban ya camino de Suez, 
que París y Londres estaban sometidos a 
intensos bombardeos, y que había comenzado 
la tercera guerra mundial. 


Hay que reconocer—justicia obliga—<ue 
los rusos parecen llevar cierta ventaja en la 


técnica de los missilés, o proyectiles cohetes, 


pór lo menos en cuanto al alcance de los mis- 


mos. Ello puede tener una sencilla explica- 


ción, lo que para ellos constituye ineludible 
necesidad : el proyectil transoceánico, no lo 
és, en cambio, para los Estados Unidos, que 
desde sus bases avanzadas, en el Nuevo Con- 
tinente, pueden batir todos los objetivos mi- 
litarées, esenciales, de Rusia, con proyectiles 


de alcance medio—entre 2.000 y 3.000 kiló- 


metros—. Por eso; mientras los rusos han 
dediéado su atención preferente al proyectil 
intercontinental, los americanos, sin descui- 
dar la experimentación de este tipo, del que 
son muestras dignas de atención: el Atlas, 
el Vanguard y el Titán, de más de 8.500 ki- 
lómetros de alcance y de 15 número Mach, 
de velocidad, han considerado más urgentes 
los de alcance medios: el Thor, el Júpiter y 
el Polaris; 2.500 kilómetros de alcance y 
10 Mach de velocidad. 


No han descuidado, los occidentales, tam- 
poco los cohetes defensivos buscadores, anti- 
proyectiles de corto alcance: atre-aire y tie- 
rra-aire, como el Caporal, el Nike, el Bo- 
marc, de 500 kilómetros de alcance, desti- 
nado a derribar los aviones que vuelen a 
menos de 20 kilómetros da altura. “Tampoco 
descuidaron el Polaris, que puede ser dis- 
parado desde un submarino en inmersión. 
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El progreso fué técnico, no científico. 


Me voy a permitir una disgresión enca- 
minada, no a negar importancia al triunfo 
indiscutible soviético—sería poco elegante, u 
más de inútil—, sino a reducir su aplicación : 
inmediata a la guerra. Los satélites actuales 
no pueden volver a la Tierra; se volatilizan 
y desintegran, por rozamiento con la atmós- 
fera, al caer a enorme velocidad. En cam- 
bio, el Presidente Eisenhower mostró, por 
televisión, a sus conciudadanos la cabeza, sin 
Júpiter, que había alcanzado 500 kilómetros 
con la menor deformación, de un cohete tipo 
de altura. Es verdad que los rusos pusieron 
en seguida en circulación la noticia de que 


ellos habían lanzado varios perros hastá 200 
“kilómetros de altura, recuperándolos vivos, 


pero la noticia ha de acogerse con reservas. 


Quiero insistir, aun a riesgo de parecer 
machacón, que el lanzamiento de los * Sput- 
niks” no significa ningún adelanto de la 
Ciencia, ningún descubrimiento de nuevas 
leyes O principios que incrementen el acervo 
de conocimientos del género humano, sino 
la solución de un problema de balística, como 
el que resolvieron, hace cuarenta años, los 


constructores alemanes del cañón Bertha, 


que bombardeó París. La clásica ciencia 
newtoniana ha bastado para la solución teó- 
rica del problema balístico; luego ha habido 
que vencer muchas dificultades de orden 
práctico. Se trata, pues, de un progreso téc- 
nico, no cientifico. 


Conviene, por otra parte, sepa el lector 
que es más fácil poner un cohete en una ór- 
bita, para que gire alrededor de la Tierra, 
y aun hacer un impacto en la Luna, que ha- 
cerlo llegar a un blanco terrestre lejano. 
Aquéllo permite amplio margen de error; 
que el satélite gire a 900 ó a 1.500 kilóme- 
tros de la Tierra poco significa; en cambio, 
para el cohete intercontinental, el error de 
un grado en el ángulo de tiro se traduce en 
un disparo fallido, con 100 kilómetros de 
desvio. 


Conclusiones. 


Precisando lo antes escrito, concretaremos 
las ventajas de unas y otras armas en dife- 
rentes aspectos de la guerra. 


a) En la guerra naval, la superioridad 
agresiva del avión bombardero o torpedero 
destaca netamente; dada la imprecisión del 
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cohete, contra blanco móvil, y la imposibil1- 
dad de corregir su tiro, por observación di- 
recta. En cambio, para la defensa de los 
buques, el cohete desterrará probablemente 
al avión de las cubiertas. 


b) Por idénticas razones se preferirá el 
avión al cohete en la defensa de costas. 
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Y si esto ha de llegar, será probablemente 
tras un largo periodo en el que el Áirre esté 
dominado por al avión sin piloto, o por for- 
maciones de aviones, en que uno solo de. 
ellos vaya tripulado, y sea éste el que des- 
cubra y elija el objetivo y ordene el mo- 
mento del bombardeo. Así se expondrán mu- 





Lanzamiento del “Thor”. 


c) En la batalla terrestre, una y otra 
arma constituirán eficaces refuerzos de las 
armas clásicas. 

d) En las acciones de intimidación 0 
destrucción de masas, contra las grandes 
urbes, la ventaja parece inclinarse del lado 
de los missiles. 

e) Los medios defensivos progresan más 
rápidamente que los ofensivos. 

f) El Arte de la Guerra, en su Técnica, 
atraviesa ún período de transición... 

No se atisba, en el más lejano horizonte, 
la posibilidad de que el cohete destierre al 
avión de bombardeo del teatro de la guerra. 


chas menos vidas humanas, sin mengua de la 
eficacia. Es en las Escuadras donde se produ- 
cirán los mayores cambios. Es posible que 
los portaviones se transformen en platafor- 
mas lanzacohetes; es casi seguro que los sub- 
marinos abandonen el torpedo y lo sustitu- 
yan por cohetes Polaris, de carburante sól:- 
do, que pueden disparar sumergidos. 


Entiéndase que, cuando digo aviones, 
quiero referirme sólo a los de bombardeo. 
Nadie discute la necesidad de que continúen 
con sus propias misiones, como en la actua- 
lidad, los de caza, reconocimiento, transporte 
y cooperación, con el Ejército y con la 
Marina. 
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S; el hombre surgió, en un principio, para 
la bipedestación y la marcha, ¿no represen- 
tará el hecho de que vuele una especie de 
insulto a la Naturaleza ? 


Y me pregunto sobre si, con ello, no alte- 
raremos nuestra precisa y: rotunda, nuestra 
entrañable categoría de pisadores. Porque el 
hombre—habrá que repetirlo—nació al ca- 
mino como fatal peatón. 





¿Se nos habrá atrofiado—como antes 
ocurrió con la cola—, el pie, al fin de esta 
ra vertiginosa y atómica que iniciamos 
Es una pregunta que me tortura. Con la 
perfección de la máquina estamos asistiendo 
a la paulatina degeneración del hombre. 
¿Para qué quiere el hombre la fuerza de sus 
brazos si la grúa es capaz de levantar el peso 


sin el ejercicio de sus músculos? ¿Para qué, 
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con un alcance grande, su vista o su oido, 
si ya están inventados el telescopio y el te- 
léfono? ¿Para qué emplear el pie si ya exis- 
ten el automóvil y el aeroplano? El pie del 
hombre del futuro, si no ocurre un nuevo 
Diluvio (el Diluvio de la Máquina, en el 
que creo firmemente), será el pie escueto 
que hoy tiene el poliomielítico: pie con mus- 
culatura mínima y hueso trágl. 


Nacimos caminantes. El miembro nuestro, 
por ello, más primitivamente humano es el 
pie. El pie que reconoce, en un humilde y 
cordial mensaje, a la tierra originaria, al 
hnanus fundamental del que surgimos. Es 
como un contacto religioso, como una ora- 
ción constante e inagotable a la Tierra. So- 
mos tan locomotores (en definitiva: tan an:- 
mados) que un simple pie plano, por ejem- 
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plo, es capaz de producirnos un sin fin de 
molestias—psiquicas y somáticas—terribles. 
Un amigo mío, hábil e inteligente médico 








ortopédico, me refería que muchas cefalal- 


glas (que es el dolor más espiritual de todos, 
que es cas1, para los profanos, un “dolor de 
álma”), se deben a la existencia de unos 
pies planos. El hecho es, para mi, de un pro- 
fundo, de un indiscutible significado. 


Incluso, si nuestra mirada es fundamen- 
talmente horizontal, se debe a este pedestris- 
mo nuestro. Difícil le será al hombre, . por 
muchos rascacielos que construya o por mu- 
cho aeroplano que utilice, habituarse a la 
visión vertical, ¿A qué quedarían reducidas 
nuestras más definitivas obras de arte—cual- 
quier Rafael o Greco, por ejemplo—ejecu- 
tadas o interpretadas a vista de pájaro? Es 
un misterio que escapa a mis posibilidades. 


El paralítico. 


A estas alturas, forzosamente tengo que 
preguntarme esto: ¿No existirá en el hom- 
bre una íntima, tremenda y feroz sensación 
de inferioridad frente a las otras criaturas 
de la Naturaleza? ¿Por qué, si no, es totémi- 
ca la religiosidad del hombre más primitivo? 
¿Por qué, si no, su balbuceo artístico lo re- 
presenta una pictografía animal? El hom- 
bre se ve ante aquéllas, es mi consecuencia 
práctica, con un organismo insuficiente, in- 
defenso, lento y limitado. Porque, de pron- 
to, el hombre descubre que no tiene alas. 
Porque, de pronto, el hombre contempla có- 
mo el pez nada y se sumerge en el agua. 
Y el hombre, entonces, se siente el Gusano, 
el Indefenso, el Paralítico de la Naturaleza. 
Es el momento más alucinante de nuestra 
Historia. 


Y presumo que esto debió ocurrir en el 
paleolítico superior. Es posible creer que esta 
especie de angina psíquica, esta angustia, 
coincide seguramente con su conversión en 
sedentario y su habitación en caverna. La 
sedentación y el frío ambiente dan más tiem- 
po al hombre para la elaboración mental. Al 
considerarse lento: y limitado, es cuando, por 
ejemplo, inventa la flecha y el arco. “Al ver 
el cazador al animal galopar .inasequible 
—explica Ortega—, pensó que un pájaro 
podría alcanzarlo con su ala ligera.” Y el 
hombre crea la flecha, que no es más que 
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un volátil artificial y dirigible, antecedente 
próximo de las artes de cetrería y primera 
invención humana voladora. Estamos ante el 
primer grito de rebeldía: el hombre no quie- 
re ser lento. 


: Posteriormente, ya en el neolítico, y sigo 
a Obermaier, el hombre empleará la piragua 
que fabrica con troncos de árboles. En aquel 
entonces es cuando dará también con la rue- 
da, a la que ya calificó de invención funda- 
mentalísima y extraordinaria. Y cuando se 
hace hombre a'caballo, équite, caballero, he- 
cho presumible con la domesticación—que 
ocurre en aquel tiempo—dJe diversos “antima- 
les. Al animal, con el hallazgo del arado, se 
le utiliza también como tractor. Estamos en 
presencia de hechos humanos decisivos y de- 
finitivos. Después, los estudiosos nos dirán 
que estos animales de que se vale el hombre, 
sobre sus lomos son capaces de soportar y 
transportar hasta. los siguientes pesos: el 
mulo (¡ese híbrido asexuado; esa absurda, 
monstruosa y contranatural creación; huma- 
na!), unos 200 kilos; el caballo, unos 150; 
el camello, unos cuatrocientos, y el elefante, 
unos 1.800. Y hasta alguno de aquellos nos 
comparará el caballo con su hermano indus- 
trial, el caballo de vapor. (El hombre afa- 
nado, inquieto y trémulo de este siglo es, por 
derecho propio, el “caballero de vapor”. 
Digo yo...) El trabajo, así, de un caballo 
vigoroso, al paso y en una jornada “de diez 
horas, es de sesenta y seis kilográmetros por 
segundo ; o sea, un poco más de las 5/6 par- 
tes de un caballo de vapor. (Lo calculamos 
todo. Nada escapa—ni a pesar de su infruc- 
tuosidad—a nuestro ingenio matemático.) 


El furtivo. 


Existiera o no en el hombre primitivo una 
sensación de inferioridad frente a las otras 
criaturas de la Naturaleza, como antes me 
preguntaba, lo cierto es que al hombre le 
clió por nadar como a los peces. ¿No senti- 
ría el primer nadador un temor profundo 
hacia aquel ambiente desconocido? Es una 
de las decisiones que más me conmueven de 
la Historia, y, tras mucha rebusca, de im- 
precisa, de indefinible cronología para mi. 
¿Cuándo surgió el hombre nadador ? 


Más adelante, el hombre volará, y hasta 
fabricará volátiles más voluminosos que las 
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avutardas mayores. Por lo único que el hom- 
- bre nunca ha sentido apetencia es por reptar, 
que es, y no se crea que lenta, la forma más 
humilde y más acariciadora de avance. (Pa- 
rece como si, desde nuestra expulsión del 
Paraíso, los reptiles estuvieran malditos en- 
tre nosotros. Y fío en la veracidad de Lu- 
ciano y Marcial:cuando nos dicen que sus 
mujeres contemporáneas distinguían a la 
serpiente con gran predilección, viviendo fa- 
miliarmente con ellas, amamantandolas in- 
cluso, y enlazándose con ellas el cuello como 
si se trataran de collares. Aunque esto puede 
entrar dentro de la Patología Sexual.) 


Y ya tenemos convertido al hombre (que 
paga rigurosamente su cruel tributo a la bi- 
pedestación y a la marcha con una enferme- 
dad—las úlceras gástrica y duodenal—al pa- 
recer exclusivas de aquéllas), convertido en 
nadador y en volátil. 








Yo digo si, con ello, no violaremos un 
tácito tratado de paz con los peces y con las 
aves. Yo digo si, con ello, no violentaremos 
las aguas y el aire. Si no seremos, en ellos, 
peces y aves furtivos, con todo su tremendo 
reproche encima. Porque leo en el Génesis: 
“Hagamos al hombre a imagen y semejanza 
nuestra—dice Dios—: y domine a los peces 
del mar, y a las aves del cielo, y a las bes- 
tias, y a toda la tierra, y a todo reptil que 
se mueve sobre la tierra.” Y un poco más 
adelante: “Creced y multiplicaos; y henchid 
la tierra, y enseñoreaos de ella, y dominad 
a los peces del mar, y a las aves del cielo, 
y a todos los animales, que se mueven sobre 
la tierra:” Por más que he buscado no en- 
contré en el Génesis una expresión que haga 
concesionario al hombre, y no digamos se- 
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ñor, de los mares o del cielo. Sí, lo hace Dios 
dueño de toda la tierra, de todas las bestias, 
de todos los reptiles, de todas las aves del 
cielo, de todos los peces del mar. Pero nada 
más. Y para que nos sirvieran de alimento, 
como añadirá el Génesis poco después. Las 
palabras son rotundas. (Sin llegar a ser 
miembros de las sociedades protectoras de 
animales—que requiere condiciones econó- 
micas de privilegio—, tendriamos que ser 
todos más franciscanos—que seguramente es 
más efectivo—en el trato del irracional. 
¡Cuánto queda por hacer en nuestra con- 
ducta!) ¿Será pasatiempo que yo me ocupe 
con urgencia—y mi grano de arena—de estas 
cuestiones ? 


¿No será soberbio el vuelo del hombre? 


Ovidio nos cuenta cómo Icaro quiso lle- 
gar hasta el Sol con sus miserables alas pe- 
gadas con cera, que se le derriten en el ca- 
mino. (Icaro—irreflexivo, soberbio y mitoló- 
gico—es el primer volador mártir que cono- 
cemos. ) 


¿No será soberbio el vuelo del hombre * 
Es que a mí me asusta—como ningún otro 
suceso histórico—aquel intento humano de 
llegar hasta el cielo con la “Torre de Babel. 
La diversidad fué uno de los castigos más 
severos que se le pudo imponer al hombre, 
uno de los animales que más tiende, en mi 





- Opinión, precisa y fundamentalmente, al re- 


baño, a la moda, a la masa, a la uniformi- 
dad. Al—con raices protundisimas en nues- 
tras más íntimas tendencias—esperanto. 





El hombre está condenado a ser, como 
decíamos al principio, fatal peatón. Lo con- 
trario arrastra al mar Egeo o las iras fieri- 
simas de Dios. La escoba (¡oh, brujas, que 
volaréis por los siglos en la imaginación de 
cada uno!) es la única máquina que resiste 
a las invencibles leyes de la gravedad. 


El imitador. 


Y repentinamente la Naturaleza se insti- 
tuye en libro de enseñanza. Arquitas de Ta- 
rento—inventor del tornillo y la polea—pr1- 
mero; Leonardo de Vinci, Borelli y otros, 
después, estudian el vuelo de las aves, y pre- 
tenden sacar su consecuencia irrealizable: el 
hombre debe volar con un mecanismo simi- 
lar al de aquéllas. 
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Es tradicional que el Indefenso imite a 
la Naturaleza. El Indefenso—es un ejemplo 
gráfico que no me resisto a citar—, en las 
crisis de terror máximo, tendrá pérdida de 
conciencia, que, para los psicólogos, no es 
más que “un querer pasar desapercibido”, 
“um aparentar la muerte con la quietud ab- 
soluta”. Esto no es sino una forma especial 


de mimetismo: un mimetismo idéntico al del 
oso polar, que es blanco como la misma 
nieve para pasar desapercibido del enemigo; 
o al del tigre, que queda rigurosamente quie- 
to para lanzarse sobre la presa confiada; O 
al del pulpo, que se va adaptando a las dis- 
tintas coloraciones del fondo; etc. 


Y, sin embargo, como réplica, el Inde- 
fenso crea formas que no existen en la Na- 
turaleza. Yo quiero que se me' diga, puesto 
que me lo pregunto sin respuesta, cuál es el 
equivalente en la Naturaleza del triciclo. Yo 
<uiero que, en una fauna, comparada; me lo 
adscriban a un género y a una especie. 


Como decía, el Indefenso, convertido en 
artífice, en Dédalo, quiere proveerse de unas 
alas e iniciar el mismo vuelo que admira de 
la gaviota tenaz, de la paloma amiga, del 
pajarillo esquivo. Y esto, a contrapelo de una 
ética y de una estética. El fracaso, a Dios 
gracias, existe. El hombre, digo yo, nunca 
podrá volar por un mecanismo similar al 
de las aves. (Escrito esto, me arrepiento in- 
mediatamente de mi juicio. Ni aun sabiendo 
«que serían precisas una musculatura tóraco- 
braquial robustísima—el cálculo existé—y 
una arquitectura ósea imposible, lamentó mi 
anterior juicio. Aquí es peligrosa la profe- 
<cía. En una de nuestras más afamadas enci- 
«clopedias—para mí, tienen más interés hu- 
mano las ediciones algo antiguas—, el lector 
<urioso encontrará: “El aviador y los tri- 
-pulantes que vayan en un aeroplano no pue- 
«den moverse del sitio, pues alterarian la po- 
“sición del centro de gravedad, lo que haría 
perder su estabilidad al aeroplano, pudiendo 
«ocasionar una catástrofe...”) 








El hecho es que este volador ornitológico 


fracasa en su intento. Tendrá que acudir a 


-remediarlo la ingeniería, ciencia que Dios ha 
dado al hombre para que le vaya perfeccio- 
-nando la Naturaleza difícil, la Naturaleza 
rebelde. El hombre, para volar, es el hecho 
«que a mí me satisface, tendrá que acudir a 
<otros ingenios. Del vuelo de las aves no se 
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proveerá más ale de aspiración. El hom- 
bre tendrá que'kcudirfa una solución más 
ética. : 


_Respuesta del intruso. 
» | 

¿Qué «efectos produce la Aviación en el 
hombre que vuela? Es una pregunta a la que 
hay que dar respuesta para comprendek| me- 
jor, después, la conclusión que me própongo 
como final de estas hrevísimas y esquemá- 
ticas consideraciones, queno he hecho más 
que apuntar aquí para un posterior empeño. 
Acudo a la Fisiología, que es una de las 
ciencias más bellas y más inexplicablemente 
olvidadas por ese cajón de sastre que lla- 
mamos hombre de la calle. 


Este es, ahora, mi interrogante: ¿Cómo 
responde el organismo humano a los grandes 
problemas fisiológicos planteados por la 
Aviación? Y me refiero a problemas de 
aceleración, anoxia, frío, modificaciones en 
la presión atmosférica, etc. 


Las aceleraciones grandes—como las que 
ocurren durante el cambio en la dirección 
del vuelo—ocasionarán anemia cerebral, des- 
censo de la tensión arterial y trastornos vi- 
suales, entre ellos la Vorhang, o “cortina” 
de los tratadistas alemanes. Si la primera 


“persiste, conducirá a la pérdida de concien- 


cia, y a la consiguiente catástrofe. 


Y existe la anoxia, pasados los 4.000 me- 
tros de altura, como ya demostró Paul Bert 
en experimento trágico, debida a la dismi- 


2? 







A 
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nución en el aire inspirado de la presión par- 
cial de oxigeno. j 


La hipopresión brusca determinará embo- 
lias gaseosas en los capilares. 


Enumero, ligerisimamente, los trastornos 
en Oído: membrana timpánica dolorosa,:es- 
tallido de la misma con, posteriormente, sor- 
dera más o menos acusada, o hemorragias. 


Y nos queda el frío que debe soportar el 
aviador. Leo que a cada 350 metros de as- 
censo la temperatura del aire viene a dis- 
minuir unos 2” C. Y, así, a los 10.000 me- 
tros, la temperatura es de unos —45” a 
—o000 E. o 

Faltan aquí por reseñar, porque mis in- 
formaciones a este «respecto no son comple- 
tas, los efectos que produce cruzar la “ha- 
rrera del sonido” ¿Cuáles ocasionará la vic- 
toria sobre la “harrera del calor”, que se 
aproxima velozmente? Se me ocurre pen- 
sar, a la vista de esto, que la; única barrera 
que el hombre atraviesa por derecho propio 
(y por destino histórico) es la de la muerte, 
barrera máxima e impresionante. Pero ésta 
ya es otra cuestión. 


De aquel rápido repaso fisiológico se de- 
duice, elocuentemente, la violencia orgánica 
que sufrirá el hombre que vuela, y que, has- 
ta biológicamente, el hombre, en el aire, es 
“un intruso por sus mismas condiciones orgá- 
nicas, como ya lo era, según dijimos, tam- 
bién, por el Génesis, y por aquel tácito tra- 
tado de paz con las aves y los peces, del que 
hablamos páginas atrás. * 


La aurora. 


La aerostación no es más que el prece- 
dente anecdótico. Sin embargo, existen en 
su historia varios hechos que quiero destacar. 
El 21 de noviembre de 1783, con “La Mont- 
golfiera”, dos hombres se elevan por prime- 
ra vez de este suelo nuestro de cada día, al 
que vivimos abrazados: Pilatre de Rozier 
(que luego fallecería en accidente al incen- 
diarse el globo de hidrógeno con que quería 
atravesar el Canal de la Mancha) y el mar- 
qués de Arlandes. El hombre, aquí, no go- 
bierna, sin embargo, su invención. Se deja 
Hevar. 


Aceptemos los intentos de Montgolfier, 
Charles, Robert, y posteriores, como esfor- 
zados ejercicios deportivos. La navegación 
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aérea, aquí, no existe. Existe la estación 
aérea. El hombre no es protagonista. Se dejá 
llevar por el viento caprichoso, aunque el 
mérito sea innegable. 


Jacobo Kaiserer presenta el 23 de febrero 
de 1799, en la Universidad de Viena, un 
proyecto de “dirigible”, que es como un ca- 
rro aéreo. El globo irá timoneado por dos 
aguilas sujetas al artefacto—como si fueran 
unos tiros—por unas riendas. Es el primer 
proyecto de artefacto navegante, aunque sin 
consecuencia, y para nosotros—<on esta 
mentalidad de hoy, poco reverente—de indu- 
dable gracia. | 


La fecha del primer vuelo dirigido es la 
del 2 de julio de 1900, y el protagonista, el 
conde Zeppelin. 


En Dare (Carolina del Norte), los Wright, 
el 17 de noviembre de 1903, se elevarán con 
una máquina más pesada que el aire hasta 
los tres metros de aitura durante un tiempo 
de doce benditos y mágicos segundos. Des- 
pués de la flecha, es esta la segunda inven- 
ción humana voladora dirigible y más pesa- 
da que el aire. El hombre, a su condición 
pedestre, acaba de añadir una nueva catego- 
ría: la de volátil. 


¿Cuál fué la reacción del hombre ante 
estos nuevos ingenios? Indudablemente, la 
del terror. Aldeas había en las que al aterri- 
zar uno de estos “monstruos” era precisa la 
intervención del cura y el agua bendita para 
serenar a los atemorizados habitantes que 
ya habian organizado la cacería. Son deli- 
ciosos, a este respecto, los relatos de Dupois- 
Delcourt. 


Existe toda una estupenda literatura de 
estos viajes aéreos, en los que había que te- 
mer, por partes iguales, los aterrizajes im- 
previstos O forzosos en cualquier lugarejo 
con una recepción ingrata, y los rigores de 
la naturaleza. (Perdón porque dije aterriza- 
je. En aquellos tiempos se decía “aterra- 
miento”, que es lo que hace la nave al llegar 
a tierra. Hoy diremos, bajo una influencia 
gala, aterrizaje. “Aterrissage”, dicen nues- 
tros adyacentes pirenaicos. ) 


De aquellos tiempos, en los que volar se 
hacía rito, tiene un especial encanto el hecho 
de que los pilotos realizaran sus pruebas ves- 
tidos de etiqueta, como si se tratara de acu- 
dir a la ceremonia más brillante. Y lo era, y 
lo sigue siendo. Se asiste como protagonista : 
al milagro. Y Dios está más.cerca. Aquéllo 
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era bello. No es mala enseñanza para estos 
pilotos de ahora, o para estos pasajeros que 
mascan “chicle” sin reparar en la hazaña. 
Digo yo.  * 
El riesgo. 
El hombre ha interpuesto entre su limi- 


tación y lentitud—animal pedestre y bípe- 
do—y la Naturaleza—ley de la gravedad—, 
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tales leyes de la gravedad. Y esta muerte 
es el tributo rendido a las violadas y doma- 
das leyes dela”Naturaleza: “El hombre, que 
también paga en su fisiología su aviación, 
su conversión en ave, muere al fallo mini- 
mo de su máquina, como compensación a la 
Naturaleza violentada y ofendida. Es una 
inmolación gloriosa. Unica. Y el día que se 
suprima de la Aviación el riesgo, el hecho 





que le impiden volar, su inteligencia. 'En el 
binomio ha interpolado un producto de su 
elaboración mental, una invención suya, ant- 
mada y organizada, a la que hay que incluir 
en el Génesis que también escribe el hom- 
bre, como la creatura más reciente: el aero- 
plano. 


El aeroplano, por uno de los milagros que 
realiza el hombre domando a la misma Fí- 
sica, es un organismo vivo que ruge, alienta, 
respira y lucha. Hasta muere el aeroplano, 
al menor fallo, sentenciado por la: severidad 
de un juez de guardia permanente—impre- 
ciso, pero existente—<que entiende de las fa- 


de que vuele el hombre desatará las iras de 
las aves, de los: peces, de los reptiles. Todas 
las criaturas de la Naturaleza se alzarán, en- 
tonces, con el dedo en alto, y acusando. Y 
el orden estará roto definitivamente. Y ago- 
nizará el Gusano, el Intruso, el Paralítico. 


Yo, desde aquí, rincón amable de mis pen- 
samientos, convoco a todos los ingenieros 
aeronáuticos del mundo para que me digan 
si, alguna vez, desaparecerá de entre nos- 
otros el accidente. Y si su respuesta es afir- 
mativa, desde ahora mismo y poco a poco, 
yo pondré en limpio mi conciencia, porque 
el Diluvio de la Máquina ya estará cerca. 
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PROBLEMAS TERMICOS Á “VELOCIDADES SUPERSONICAS 





Il. — Identificación de focos de calor 


Introducción. 


Es evidente que la aviación moderna tie- 
ne ante sí una serie de problemas mucho 
más complejos y numerosos que lo fueron 
en, el pasado. En particular, ha sido el 
advenimiento de los vuelos supersónicos 
quien ha introducido un sin número de di- 
ficultades :-aerodinámicas, estructurales y 
operacionales verdaderamente formida- 
bles. 


En efecto, la posibilidad creciente de lo- 
grar velocidades superiores al sonido ha 
impuesto formas geométricas muy espe- 
ciales de alas y luselajes, de cálculo y de 
esfuerzo .y ono de presiones 


Por JESUS CALVO GOMEZ 
P.LO,JTA A, 


aerodinámicas, solamente equilibradas y 
combatidas con vuelos a grandes altitudes. 


Ha exigido la instalación de motores po- 
tentisimos, -el. consumo de fabulosas can- 
tidades de conibustible, que el avión nece- 
sariamente debe transportar; las ins- 
talaciones complicadas de instrumentación 
general, de radio, radar, control automá- 
tico de vuelo, aparatos de identificación e 
interceptación, acondicionamiento de aire, 
armamento, etc. 


En definitiva, todo ello genera calor e 
impone un acondicionamiento absoluta- 
mente necesario, como se verá, al conside- 
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rar los efectos devastadores de la «barre- 
ra del calor», del aerocalentamtiento: 

Con esto «queremos hacer resaltar un 
conjunto de fenómenos térmicos, cuyo ori- 


TEMPERATURA DE SATURACIÓN (*C) * 





F1c. 1. 


Elevación de la temperatura con el awmento 
de velocidad. (r= 0,9. Atmósfera patrón). 


gen es precisamente el aumento de velo- 
cidad y que, desde el punto de vista estruc- 
tural y de su influencia sobre todos los 
elementos anteriores, constituye uno de 
los más serios obstáculos en el normal des- 
envolvimiento de la ciencia aeronáutica de 
nuestros días. 


Las teorías de aero-elasticidad son ac- 
tualmente insuficientes. Al carácter aero- 
dinámico del problema hay que añadir la 
influencia de las causas térmicas, con lo 
que el campo de estudio y experimenta- 
ción se hace más complejo, sí, pero tam- 
bién más rico y vario en consecuencias. 
Nacerá de estas consideraciones una nue- 
va rama de la aeronáutica, en la que están 
obligados los químicos, los metalúrgicos, los 
físicos, etc. ; nacerá la aero-termo-elasticidad. 


Sin entrar demasiado en el análisis de 
estas cuestiones, queremos solamente des- 
tacar el origen de los fenómenos térmicos 
y su carácter decisivo en las concepciones 
de diseño, así como las limitaciones que 
ellos imponen. En la actualidad, cuando 
tanto se especula sobre los proyectiles ha- 
lísticos intercontinentales, la cuestión ad- 
quiere una mayor vigencia, por lo que, al 
fin y al cabo, el que se consiga un provec- 
til de gran radio de acción y a velocidades 
supersónicas no depende sino de la resolu- 
ción de una serie de dificultades tunda- 
mentalmente térmicas. 
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La «barrera del calor». 

En orden de importancia corresponde 

analizar primero este foco de calor, el más 
grave de todos. 


Su origen era ya sobradamente conoci- 
do por los artilleros. Estos habían compro- 
bado que los proyectiles sufrían un gran 
calentamiento durante su trayectoria. So- 
lamente en los últimos años este fenóme- 
no ha merecido la atención de los téénicos 
aeronáuticos, cuando observaron que a ve- 
locidades superiores al sonido, las estruc- 
turas superficiales del avión adquirían tem- 
peraturas anormalmente elevadas. 


Desde un punto de vista práctico, el pro- 
blema, en su aspecto más general, fué pri- 
meramente encontrado por los alemanes. 
en ocasión de sus famosas bombas «V». 
A este respecto, merece la pena citar la 
detallada lectura de W.'Perring (Ref. 1); 
en la «Royal Aeronautical Society», sobre 
algunas de sus experiencias ' y observa- 
ciones. | 


AA el calentamiento aero- 
dinámico-es el conjunto de dos mecanis- 
mos íntimamente relacionados: la com- 
presión adiabática del aire, producida por 
la velocidad del cuerpó que se mueve en 
su seno, y el calentamiento por fricción, 
que tiene lugar en el estrato límite del 
alre adyacente a la superficie de dicho 
cuerpo, debido a la aceleración que sufre 
hasta alcanzar su máxima velocidad de 
vuelo, 


A. consecuencia de estas causas, el atre 
en la proximidad del avión sufre un calen- 
tamiento, con una elevación paralela de, 
temperaturas, que a primera vista parecen 
increibles (figs. 1 y 2). 


Entonces el problema se complica, se 
abre «en una doble vertiente, cuyas conse- 
cuencias son igualmente peligrosas. 


Consideremos un avión que acelera pa- 
sando de una' velocidad relativamente 
baja a otra superior y que vuela a ésta 
última durante un cierto período de tiem- 
po. Durante la fase de aceleración se ha- 
brá producido un calentamiento, transmi- 
tiéndose a las zonas superficiales y a la es- 
tructura del mismo. Puesto que todos los 
materiales presentan una resistencia al ca- 
lentamiento, es lógico esperar, aún em 
aquellos de la misma naturaleza, una se- 
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rie de capas interiores desigualmente ca- 
lentadas, o lo que es lo mismo, a distintas 
temperaturas, en razón de aquella resis- 
tencia, originándose entonces, en cada 
caso, gradientes térmicos que dependerán 
de la magnitud del flujo térmico y del ma- 
terial. Í 


Si a ésta se añaden las dilataciones, de 
suma importancia cuando los componentes 
estructurales son distintos, se tendrá el pri- 
mer aspecto del problema: la producción 
de esfuerzos térmicos dentro de la estruc- 
tura del avión. 


Pero hay más. Una vez alcanzado el fi- 
nal del período de aceleración, el vuelo se 
mantiene a la velocidad máxima, con lo 
cual los gradientes de temperatura des- 
aparecen por una igualación de la misma, 
y las dilataciones, con todas sus consecuen- 
cias, han llegado al límite impuesto por 
las condiciones del calentamiento. La tem- 
peratura,. que sigue siendo elevada, puede 
serlo demasiado para los materiales de que 
está formado el avión, disminuyendo con- 
siderablemente sus resistencias intrínsecas. 


Como puede verse, en los dos casos la 
temperatura es el factor de carácter pri- 
mordial. Finalmente, parte, o todo este 
calor producido, puede pasar al interior del 
avión, lo que, en conjunción con. el produ- 
cido interiormente, hace más difícil la so- 
lución de este obstáculo formidable, que 


se ha dado en llamar la «barrera del calor». 


Focos internos del calor. 


El primero de todos es el calor genera- 
do por los motores. Estos, colocados den- 
tro del avión, son, en general, masas rela- 
tivamente compactas, que irradian calor, 
cuyo efecto es particularmente importan- 
te cuando los mismos van alojados en las 
alas o en el fuselaje. Naturalmente, la ma- 
yor parte de este calor puede mantenerse 
con un aislamiento térmico adecuado, pero 
por exigencias de espacio habrá un lími- 
te en el espesor del aislamiento que no será, 
en general, el necesario, con lo que siem- 
pre habrá pérdidas de calor inevitables, 
que repercutirán sobre las zonas.estructu- 
rales más próximas. 


De forma análoga, pero actuando en un 
sentido opuesto, se encuentran los meca- 
nismos de acondicionamiento de aire de 
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los compartimientos de la tripulación, los 
cuales deben mantenerse a distinta tempe-. 
ratura que el resto del avión. 


Por otro lado, están los sistemas anti- 
hielo, los equipos de radio, los aparatos 
eléctricos y electrónicos, etc., que en me- 
nor cuantía también son origen de calor. 


En segundo lugar, las condiciones at- 


mosféricas externas. El calor, debido a las 


radiaciones solares, tiene importancia, tan- 
to si el aparato se mantiene en reposo so- 
bre la pista de aterrizaje, como si opera 
a cotas de vuelo elevadisimas, donde el 
aire está muy enrarecido. 


En el mismo orden de cosas se incluye 
el calor reflejado e irradiado por la tierra, 
las nubes, etc. En general, la magnitud de 
estos efectos es pequeña, aún cuando se 
ha sugerido recientemente que dehe ser 
tenido en cuenta en vuelos a través de re- 
siones de explosión de una bomba atómica. 


Y, finalmente, el calor ganado o perdi- 
do a la atmósfera misma por conducción 
y convección, puesto que las condiciones 
ambientes varían en temperatura, tanto 
vertical como horizontalmente (fig. 3). 


Límites de temperatura. 


Ya se han visto las limitaciones impues- 
tas sobre los materiales y estructuras. Ín- 
teresa ahora examinar aquellas otras de- 
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terminadas por los elementos interio- 
res, tales como tripulación, combustible, 
mecanismos de radio, radar, etc. Par: la 


192 


Número 208 - Marzo 1958 


tripulación las exigencias ambientales sun ' 


de una naturaleza bastante compleja. Por 
un lado dependen de la relación mutua 
entre temperatura, humedad y velocidad 
del aire que rodea el cuerpo humano, y 
por otro, del tipo de tejido que lo cubre y 
del grado preciso de aclimatación a que 
ha sido sometido. Por ejemplo, si se des- 
pega de una zona tropical, se sentirá más 
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Variación de la temperatura con la altitud. 
(Atmósfera patrón). 


frío a temperatura mayor y con mayor hu- 
medad que si el despegue se ha realizado 
en una región templada. Se ha establecido 
que las temperaturas entre 15% a 30%? €. son 
las más confortables, aún cuando conviene 
destacar que el límite superior tiene más 
importancia que el inferior. La razón es 
obvia: es mucho más fácil mantener arti- 
ficialmente un hombre caliente que frio. 


El combustible es otro factor que exige 
sumo. cuidado y control de temperaturas. 
Las esencias hidrocarburadas de aviación 
poseen un limite inferior condicionado por 
la congelación del agua que en mayor oO 
menor grado las acompaña, con el riesgo 
de una congelación total del combustible. 
Pero hay también un limite superior de 
teríiperatura, que conducé a una evapora- 


ción, con el consiguiente aumento de pre- * 


sión de vapor. En el primer caso, el com- 
bustible no circula, alimentando deficiente- 
mente los motores; en el segundo habrá 
pérdidas innecesarias si el depósito tiene 
orificios de ventilación, o un aumento de 
presión inaceptable sobre las paredes, si el 
recipiente es cerrado. 


Sin embargo, no siempre es posible el 
empleo de orificios de ventilación. Las va- 
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riaciones de presión originadas por el can!- 
bio rápido de altitud, por ejemplo, en un 
picado, pueden constituir un serio peligro 
por una combinación de pérdidas de com- 
bustible y de elevadas presiones diferen- 
ciales de vapor. 


Para la gasolina normal de aviación, la 
temperatura máxima no debe sobrepasar 
752 C. si se quieren evitar presiones ah- 
solutas de vapor superiores a 1 kg/cem?. 
Para el keroseno la temperatura es de 
150% C. en idénticas condiciones de pre- 
sión. En el caso de aceites más pesados, 
los límites se amplían considerabtemente. 
La delicadeza de los equipos de radio, me- 
canismos eléctricos y electrónicos, genera- 
dores, cámaras cinematográficas de obser- 
vación, instalaciones de «radar», cajas de 
munición, bombas y armamentos, impo- 
nen rígidas limitaciones, agravadas por el 
hecho de que cada uno exige temperaturas 
de trabajo distintas entre sí. En forma ge- 
neral, se ha establecido el tope de 60* C. 
para estos componentes. | 


Están después los equipos anti-niebla 
y deshielo. Es cosa conocida de todo avia- 
dor que cuando se vuela a través de nu- 
bes o en el aterrizaje con mal tiempo, hay 
formaciones «le hielo sobre los bordes de 
ataque, conductos de admisión, etc., de- 
hido a que las gotitas de agua de la nube, 
super-enfriadas, pasan al estado sólido al 
ponerse en contacto con las superficies 
del avión. Esto, por sí mismo, constituye 
un serio peligro. 


Para evitarlo ha sido preciso la adopción 
de sistemas térmicos de protección, con- 
sistentes en una aportación de calor sobre 
las zonas expuestas que funda y, si es po- 
sible, evapore el hielo. Lógicamente, las 
temperaturas que deben alcanzar las su- 
perficies tienen que ser superiores al pun- 
to de congelación del agua, y si es posible, 
mayor. 


Se estima que un buen equipo anti-hielo 
debe trabajar uniformemente entre — 60* 


a +702C. . 


Durante la operación es necesario un rl- 
guroso control de temperaturas, puesto 
que si se mantiene una aportación caló- 
rica innecesaria se puede dar lugar a pel:- 
grosas deformaciones sobre las zonas ca- 
lentadas. Pero el problema se agrava cuan- 
do la formación de hielo ocurre en zonas 
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transparentes, por ejemplo, sobre los cris- 
tales de las carlingas. Existen entonces de- 
ficiencias de visibilidad por condensación 
acuosa sobre la superficie, cuando su tem- 
peratura es inferior a la del estrato límite 
de aire que la rodea. Esto. ocurre después 
de un rápido descenso, o durante un vuelo 
normal a poca velocidad y gran altitud, si 
el arre de la cabina está más caliente que 
la cara interior de la zona transparente. Ta- 
les zonas son, generalmente, de plástico 
—plexiglás—, con riesgo de reblandeci- 
miento y deformación a temperaturas de 
902 C., lo que añade una nueva dificultad 


(Ref. 2). 


-. La protección contra estos inconvenien- 
tes es el mantenimiento de ambas caras 
—la interior y exterior—de la carlinga a 
unos 272 €. para todas las condiciones cli- 
máticas. 


Mecanismos de protección. 

El más generalizado. es el de acondicio- 
namiento interior del aire, completamente 
necesario para la cabina de la tripulación 
y los. aparatos de radio, en conjunción con 
algún otro sistema mecánico de refrigera- 
ción. 


Rendel (Ref. 3) estima el calor genera- 
do interiormente de “la siguiente forma: 
«Supuesto un avión de unas s 45 ,3 Tm. apro- 
ximadamente, el calor total, descontado el 
producido por los motores, es del orden de 
50.000 calorías/hora (unos 55 kilovatios), 
distribuídas en o 000 para los aparatos de 
radio y radar, 22.400 para los generadores, 
4.500 para los sistemas de control de los 
motores eléctricos y 5.000 calorías /hora 
a la tripulación». 


Por lo menos la mitad de este.calor debe 
ser extraido directamente por los sistemas 
de acondicionamiento, y la otra mitad (ge- 
neradores y motores eléctricos) por un 
procedimiento racional de refrigeración. 
En todo caso, el total térmico tiene que 
expulsarse a la atmósfera. 


Pero el aire atmosférico deberá acele- 
rarse a la velocidad de vuelo durante el 
proceso de intercambio térmico, adquirien- 
do las temperaturas elevadas correspon- 
ls al calentamiento aerodinámico. 


“Si se considera un sistema sencillo de 
refrigeración con el que el calor interior 
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producido es transferido a la temperatura 
de remanso, se puede comprobar, con la 
ayuda de un diagrama temperatura-entro- 
pía y los datos térmicos anteriormente 
enunciados, que aquellos componentes dan 
lugar a un consumo creciente de energía 
a medida que aunienta la velocidad del 
avión, aún en el supuesto de que las tem- 
peraturas inicial y final permanezcan cons- 
tantes. 


A. un número de Mach = 2, por ejemplo, 
el consumo energético necesario para el 
intercambio calórico de las 18.000 calo- 
rías/hora generadas por los equipos de ra- 
dio y radar. exige unas 22.400 calorias/hora, 
supuesto que fuera posible expansionar el 
aire a una temperatura suficientemente 
baja para refrigerar aquellos componentes. 
Si esto no puede realizarse, entonces se 
hace necesario el empleo de una bomba 
térmica con nuevo gasto de trabajo. 


Teniendo en cuenta este halance térmi- 
co, no es difícil darse cuenta que el 
trabajo preciso para la refrigeración au- 
mentará rápidamente con el número de 
Mach hasta llegara un límite, el cual sea 
superior al necesario para la propulsión. 
Entonces habrá. que emplear otra solución 
complementaria, que. actualmente sólo se 
prevé en el empleo de las capacidades tér- 
micas del avión. Y “esto sin haber tenido 
en cuenta la cantidad de calor debida al 
calentamiento aerodinámico. 


Justificación del estudio. 


Con todo lo que antecede, queda bien 
definida la idea general del fenómeno, de 
su complejidad y de los elementos técnicos 
que deben participar en su resolución. 


La trayectoria del estudio que vamos a 
emprender estará condicionada por los mis- 
mos elementos, a saber. 


A velocidades supersónicas el avión re- 
cibe calor. Expresado de forma esquemá- 


tica se. puede establecer: 


Calor recibido por la estructura = Calor cinético + 
+ Calor interior + Radiación solar. 


o más completamente: 


= Calor de convección — Pérdidas por radiación de 
la estruétura + Calor interior + Radiación solar + Ra- 
diaciones debidas a explosiones atómicas. 
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Para una comprensión total del fenóme- 
no, interesa calcular la magnitud de cada 
uno de los términos dela ecuación ante- 
rior. Parte de ellos ya están someramente 
enunciados. Sin embargo, y por lo que se 
refiere al calentamiento aerodinámico o 
cinético, es preciso profundizar en él, pues- 
to que es el factor principal. : 


yl 
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El Teniente Coronel Everest junto al X-2 en que voló a 1.900 mallas por hora. 


El cálculo comprenderá varias fases su- 
cesivas. La primera consiste en la aplica- 
ción de la teoría de generación y transmi- 
sión térmica, para establecer la cuantia y 
distribución de temperaturas sobre la es- 
tructura. Una vez determinada ésta, fijar 
su distribución e influencia sobre las pro- 
piedades de los materiales que constituyen 
la estructura y la determinación de gra- 
dientes que son origen de esfuerzos tran- 
sitorios con indicación de su influencia so- 
bre la resistencia y rigidez del conjunto. 


Ello nos llevará a la consideración de 
los métodos actuales de ensayos térmico- 


a 0 ar. ca 


"TICA, núm. 196, pág. 195 (marzo 1936). 
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estructurales, paso siguiente e imprescin- 
dible a las condiciones básicas de diseño, 
puesto que son la comprobación de las 
propiedades fijadas previamente por el 
cálculo. Po: 


Y para terminar, las posibles soluciones 
a través de los materiales más modernos, 
con las modificaciones en los ya existen- 


17 


e , 1 


A un a 





-. - so Po... - a 


boa 


tes y las innovaciones futuras, cuyos pila- 
res se asientan en la fuerza poderosa de las 
radiaciones nucleares. o 
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Revista DE AERONAUTICA, en su 
número de mayo de 1956, publicó una des- 
cripción general del avión, unos datos com- 
parativos con otro avión y un cuadro de 
performances. Estas últimas eran las de pro- 
yecto, ya que para aquella fecha el avión 
había realizado muy pocas horas de vuelo. 
Actualmente se ha terminado la homologa- 
ción del aparato, y por ello parece conve- 
niente dar ya unos datos definitivos. 


El Instituto Nacional de Técnica Aero- 
náutica, con fecha 16 de enero de 1958, ha 
concedido” un certificado de homologación 


válido para obtener el certificado de aero-. 


navegabilidad. En dicho certificado se de- 
finen las performances que cumple el avión. 
Dichas performances son las obtenidas en 


la homologación y que vienen reflejadas en” 


los informes 57 41/27 y 57 41/38 del Ins- 
tituto Nacional de Técnica Aeronáutica. 
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Como es sabido, la homologación tiene 
por objeto “dar fe” de que el avión cumple 
unas determinadas performances y de que 
sus cualidades en vuelo son unas. Eviden- 
temente, estas últimas se determinan de 
acuerdo con una Norma, y la homologación 
nos dirá si el avión cumple o no las condi- 
ciones fijadas por dicha Norma. General- 
mente suele utilizarse la misma Norma para 
todo el proyecto del avión, o sea lo mismo 
para la estructura que para las cualidades 
en vuelo. Las performances no deberán cum- 
plir ninguna condición de Norma, aunque 
sí en algunos casos: se determinan en ciertas 
condiciones prescritas. 


En el caso del “Azor” se utilizó la Nor- 
ma Civil Inglesa (British Civil Airworth- 
ness Requirements) para el cálculo de la 
estructura, y el I. N. T. A. ha comprobado 
que se han cumplido las condiciones pres- 
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critas por dicha Norma, tanto por medio de 
una revisión de los cálculos y planos como 
mediante una inspección de los ensayos es- 
táticos realizados. Una vez comprobados di- 
chos extremos se autorizó el vuelo del avión 
en fábrica, para proceder a su puesta a pun- 
to. En cuanto C. A. S, A. consideró que 
ésta estaba terminada, entregó el avión al 
I. N, T. A. para que éste procediese a ho- 
mologar el avión. En este caso se utilizaron 
unas Normas distintas a las del cálculo es- 
tructural. Se adoptaron las Normas O. A. 
C. L En realidad las Normas en vigor en 
cualquier país no son más que una aplica- 
ción de las O. A. C. LI, concretando algunos 
puntos que no lo están en las O. A. C. 1 
debido a.su gran generalidad. Por ello la 
Norma Civil Inglesa, en su parte relátiva a 
cualidades en vuelo, es muy semejante'a la 


O. ACE. L 


No vamos a cansar al lector examinando 
una a una las condiciones que prescribe la 
Norma O. A. C. I., pero basta decir que en 
el informe de homologación, que viene com- 
plementado por el informe de algunos pilo- 
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tos de “Iberia” y del Escuadrón de Expe- 
rimentación en Vuelo, se indica que las cua- 
lidades en vuelo son satisfactorias. 


Respecto a las performances, lo más in- 


dicado es reproducir las que vienen defini- 


das en el certificado de homologación para 
un peso de 15.000 kgs. 


En cuanto a acondicionamiento general 
del avión, instrumentos de a bordo, instala- 
ciones hidráulicas, antihielo, calefacción, con- 
tramcendios y eléctrica, el citado informe 
declara que son satisfactorios. 


Como curiosidad cabe hacer resaltar que 
si se comparan los datos publicados en nues- 
tro artículo anteriormente mencionado y que 
reproducimos a continuación de los de ho- 
mologación, existe una coincidencia muy no- 
table; particularmente la velocidad máxima 
a Óm. es igual y las de crucero máximo casi 
iguales. Esto da una idea de que los cálcu- 
los aerodinámicos del avión se han realizado 
con gran precisión, ya que la precisión con- 
seguida en homologación viene definida por 
la exactitud con que se dan sus valores, pues- 





En esta foto se aprecia el vuelo del “Azor” con un motor parado. Está realizando un 
giro para una mantobra de aproximación a tierra, 
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VELOCIDADES 
Máxima al nivel del mar ... ... a a 
Máxima a la altura de establecimiento in O as 
- Crucero máximo al nivel del mar ... . 


Crucero máximo a la altura de establecimiento Sd a rele tarde: au, rias Ra 


Crucero económico al nivel del mar ... ... aa 
Crucero económico a la altura de stiblecimientos dt Eos ao e 


AUTONOMIA Y RADIO DE ACCIÓN 


Máxima autonomía al nivel del mar ... ... ... oia o Pale cat 
Radio de acción al nivel del mar ... 
Radio de acción a 4.900 metros ... 


ACTUACIONES EN SUBIDA —. 


Con dos motores. 


Meloaidaa ascensional al nivel del mar: ... ... es 
Velocidad ascensional a la altura de reotablecimiento: a dea 

Techo practico... ..s «ni co.. Ñ A A 
Techo absoluto .. Ad e Era ano a des ia as. AE 
Tiempo 6 subida al techo práctico. 2 


Con un motor parado ilélica. en bandera). 
1 


Velocidad ascensional al nivel del MIE us o 
Velocidad ascensional: a la altura de establecimiento? eo meus pa IES AR 
* Techo Práctico ... .1. «o... 2... 

Techo absoluto ... ... . a 

Tiempo de subida al techo DACicÓ m0 


Performance de despegue y aterrizaje. 


Despegue y aterrizaje normal: 
Despegue con 10* de flaps: 


Velocidad de despegue VSD . a 
Longitud de despegue hasta pantalla 15 MELTOS «e; 


Aterrizaje. 


Longitud total de aterrizaje desde pantalla 15 metros ... ... 


Despegue con un motor cortado: 


“Despegue con 10* de flaps cortando motor crítico a VI = 180 km/h: 


Carrera de despegue hasta. obstáculo de 15 Metros ... ...m 0. cooooooorrroreroes 


Aceleración-parada cortando motores a VI= 180 metros: 


Carrera de aceleración parada ... ... ... +. 


Performances de cios 


Velocidad máxima a O metros ... A 
Velocidad máxima a la altura de utilización (1 525 meros) 
Velocidad de crucero máximo a 3.280 LOCOS ano 


Velocidad de crucero máximo económico ... 0.0 ..mosooorerorero + 
Velocidad de aterrizaje con flaps ... ... - LE 
Recorrido de despegue con obstáculo de 15 metros ... .. 
Recorrido de' aterrizaje con obstáculo de 0 'metros (con frenpa): 
Techo absoluto ... ... ... 2.0. .ooo ooo eno ono e ma rr e 

Techo prácticO ... ...o ooo ooo... .oooconoeooo eno eno cen 
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423 kilómetros/hora. 


458 » 
368 » 
428 » 
336 » 
357 » 


11 horas 24 minutos. 


2.470 kilómetros. 
2.590 » 


5,25 metros/segundo. 


6,9 > 
8.600 metros. 
9.300 » 


56,2 minutos, 


1,52 metros/segundo, 


1,38 » 
2.825 metros. 
3,450 » 


40,3 minutos. 
Ve = 187 km/h. 
L =3"77 metros. 


L=0953 metros. 


1.300 metros. 


1,300 metros. 


423 km?hora. 


443 =>» 

416/.".- >» 
"3657 » 

140 >» 

600 > El 

730 > dee 
8.000 » 
7.700 » 
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to que la velocidad de crucero a la altitud 
de restablecimiento se da con cuatro cifras 


(379,5 km/h.). 


Las performances que figuran en el cua- 


dro adjunto, toma- 
«das del Certificado 
de homologación 
expedido, corres- 

onden a un peso 


de avión de 15.000 
kilos. 


Con estas perfor- 
mances el “Azor” 
puede ser conside- 
rado como un avión 
muy idóneo para las 
líneas aéreas nacio- 
nales, contando la 
gran pérdida de di- 
visas que significa 
el adquirir aparatos 
de fabricación ex- 
tranjera. En etecto, 
el radio de acción lo 
hacen apto para el 
vuelo a Canarias, su 
velocidad completa- 
mente adecuada a 
las longitudes de las 


rutas normales en la peninsula y su veloc1- 
dad ascensional le permite alcanzar en breve 
tiempo las cotas de vuelo que se necesitan 
para sobrevolar nuestro suelo, debido a que 


- Marzo 1958 


tanosas. 
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dichas rutas cruzan numerosas cadenas mon- : 


- : 


Sería deseable que se acelerase la puesta 


La mesa de instrumentos de experimentación: 


en suelo, con los que se han medido las ca- 
racterísticas de la homologación. 
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«Car nuestros 


importante es, 


a punto del avión para que en el más brevé 


plazo “pudiera sur; 
ares! 

Evidentemente, de 
momento no se pue- 
de pensar en nacio- 
nalizar compnleta- 
mente el “Azor”, ya 


que muchos de los 


elementos que nece- 
sita para el vuelo no 


se construyen ac- 


túalmente en Espa- 
ña. La partida más 
na- 
turalmente, la de 
los motores, que de- 


-bido a su gran-po- - 


tencia, no podrán 
construirse en 'mu- 
cho tiempo en nues- 
tro pais. Pero de 
todas formas la 
adopción de este 
a v1ón significaría 
un ahorro muy no- 


table de divisas. Con lo dicho anteriormente 
comprenderá el lector la gran importancia 
que adquiere el Trecho de que el “Azor” haya 
conseguido su certificado de homologación. 
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ú no de los problemas más importantes 
de la Medicina Aeronáutica (M. A.) es 
actualmente el de la selección de pilotos. 

Para lograr una mayor eficacia de estos 
aviadores a los que los avances aeronáu- 
ticos del momento exigen cada día con- 
diciones más excepcionales, la Medicina 
de Aviación pretende utilizar y aplicar en 
este problema concreto todos los medios 
y métodos que la Medicina General le pro- 
porciona. 


Uno de ellos, la Electroencefalografía, 
es aplicado en estudios previos en las Es- 
- cuelas y Centros de Medicina Aeronáuti- 
ca de todo el mundo con el fin de resol- 
ver y obtener datos objetivos sobre tres 
grandes problemas que pueden afectar a 
la selección del futuro piloto. 


El primero de ellos es puramente clíni- 
co y consiste en el diagnóstico objetivo de 
aquellas enfermedades cerebrales con ex- 
presión clara y terminante en el registro 


Por PEDRO HERRERA ALDAMA 
Capitán Médico del Atre. 


eléctrico cerebral, ayudando con ello a la 
mejor aplicación de los cuadros vigentes 
de selección. 


Los otros dos problemas, más compli- 
cados, tratan de aspectos psicológicos y 
psicopatológicos e intentan relacionar el 
trazado eléctrico con las características 
psiquicas consideradas como óptimas para 
un aviador—en especial en los aspectos 
de predicción de la habilidad y de la an- 
siedad ante el «stress» del vuelo y del 
combate—y asimismo descubrir pequeñas 
anormalidades eléctricas que aun cuando 
no se hubieran manifestado claramente 
ante las contingencias de una vida corrien- 
te, pudieran hacerlo ante las exigencias 
de su nueva profesión. 


La Electroencefalografía no pretende, 
por el momento, resolver los dos últimos 
problemas que ha empezado a estudiar 
hace muy pocos años. Á partir de la 
G. M. II empieza a extenderse su aplica- 
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ción a numerosos campos de la actividad 
humana poco antes inalcanzables para 
esta joven ciencia, que según palabras de 
W. Grey Walter sólo en este año de 1957 
puede considerarse entrada en su mayoría 
de edad al presentarse al congreso mun- 
dial de 1957 en pie de igualdad con la Ne- 
mología, Nemopatología y Neúrocirugía. 


Ante esta extensión del campo de es- 
tudio de la Electroencefalografía es pro- 
bable se susciten recelos y prevenciones. 
Pero a esto, con Fessard, se podría con- 
testar que esta ciencia no pretende susti- 
tuir al Neurofisiólogo ni al Psicólogo, los 
dos polos clásicos siempre en lucha y nun- 
ca del todo de acuerdo en estos estudios, sino 
que en esta época en que los comparti- 
mientos tradicionales de las especialidades 
se borran, todos con sus propios medios 
deben intentar lograr la más perfecta sín- 
tesis de conocimientos. 


Teniendo siempre presente para. ulterio- 
res aplicaciones esta precaución y pensando 
sólo en la utilización de los hechos compro- 
bados para nuestra mejor selección de pilo- 
tos, pasaremos revista a los estudios reali- 
zados, dividiéndolos en tres apartados : 


1) Electroencefalografía clínica en M. A. 

2) Electroencefalografía y Psicología 
en M. A. 

3) Electroencefalografía y-Psicopatolo- 
gía en M. A, 


Electroencefalografía clínica en M. A. 


Desde el punto de vista clínico, la Elec- 
troencefalografía puede proporcionarnos 
un dato de comprobación auxiliando al 
diagnóstico neurológico de aquellas en- 
fermedades cerebrales con expresión eléc- 
trica y que por ser déscalificantes nos per- 
mitirán de uná manera rápida y objetiva 
separar a los pilotos aspirantes de su fu- 
turo entrenamiento o de sus tareas de 
vuelo. . 


Dos principales tipos de anormalidades 
pueden ser apreciados mediante el E. E. G. 
Las "primeras, constitucionales, con un 
trazado normalmente fijo, aunque con 
posibilidad de cambio por «maduración». 
Pueden ser especificamente epilépticas, 
con claro registro de tipo comicial, o no 
especificas (epilépticas psicóticas o psi- 
copáticas). - j 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Las segundas, o adquiridas, se asocian 
con trastornos bioquímicos generales y 
con posible alteración de los niveles de 
conciencia; son producidas por infecciones, 
tumores y traumas. Generalmente, son de 
tipo transitorio, pero con probables secue- 
las permanentes: El diagnóstico de este 
grupo aparece estrechamente vinculado 
con la neurocirugía, a la que sirve de diag- 
nóstico localizador de primer orden. 


Desde el punto de vista de la Medicina 
Aeronáutica dos aspectos de este grupo 
nos parecen de suficiente importancia 
como para dedicarles un poco: más de 
atención, | ds 


mm 


Uno de ellos son los traumas cerrados 
de cráneo de los que el grupo del Capitán 
V. H. Tompkins, de la R. A. F., en Copen- 
hague (1956), hace un estudio sobre dos- 


cientos casos, separando las epilepsias 


post-traumáticas. En ellos comprobaron 
que la duración del tiempo de inconscien- 
cia no aparecía en relación con la intensi- 
dad de anormalidades electroencefalográ- 
ficas, por lo que pensaron que éstas, ob- 
servadas después del trauma, pudieran ser 
determinadas por alteraciones constitucio- 
nales previas no detectadas anteriormen- 
te. Esta dificultad aparece asimismo seña- 
lada por Picard (1957), quien en un es- 
tudio sobre candidatos a pilotos en el Hos- 
pital Sainte-Anne Toulón llega a conside- 
rar necesario, desde un punto de vista es- 
trictamente clínico, que figure en: el expe- 
diente del personal navegante un E. E. G. 
al que se pueda referir otro ulterior en 
caso de traumatismo craneal, ya que es 
sabido de todos los electroencefalografis- 
tas la dificultad de precisar el valor pato- 
lógico y la significación médico-legal de 
los grafoelementos sin un control previo. 
Esto se ve agravado por la circunstancia 
de estar la profesión de referencia más 
expuesta al traumatismo craneal que nin- 


guna otra. . 


2)31 


El otro problema de interés es el de la 
existencia de historial de desvanecimientos 
en aspirantes a pilotos. La Escuela de Me- 
dicina de Aviación de Randolph en 1942 
estudia este problema sobre 58 cadetes, 
encontrando que el 88 por 100 de:ellos no 
tenían anormalidades electroencefalográ- 
ficas ni heurológicas, y sólo siete acusaban 
trastornos orgánicos que justificaran su 
sintomatología. Por consiguiente, ante es- 
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tas historias, el E. E. G. es fundamental 
valorando cuidadosamente la anamnesis, 
estudiando asimismo su sistema vasomio- 
tor y pensando que una historia de desva- 
necimientos no es necesariamente de mal 
agiúero, ya que el 88 por 100 tenian elec- 
tros de igual tipo que la población nor- 
mal y ninguna comprobación de mal fun- 
cionamiento del sistema nervioso. 


Electroencefalografía y Psicología. 


Los estudios psicológicos, aunque han 
tenido siempre un gran interés en Medi- 
cina Aeronáutica, aumentan día a día su 
importancia y es ahora, bien recientemen- 
te, cuando empieza la Electroencefalogra- 
fía a contribuir y a colaborar en ellos. 


A. C. Mundy-Castle realiza estudios 
electroencefalográficos sobre la teoría pst- 
cológica del temperamento de Heymans- 
Viersma, encontrando una correlación po- 
sitiva. entre las diferentes clases de éste 
y la frecuencia del ritmo alla, relacionán- 
dose de este modo una función psicológ1- 
ca y constitucional con una actividad eléc- 
trica determinada. Si con los psicólogos ya 
citados dividimos el temperamento en dos 
tipos de conducta—el uno simple, no es- 
tructurado, predominando la velocidad 
motórica y el otro.con una base de flex1b1- 
lidad—y los llamamos, respectivamente. 
funciones primaria y secundaria; encontra- 
remos distintos tipos de individuos, según 
una escala continua. En un extremo exis- 
tirá una falta relativa de función secun- 
daria y una personalidad caracterizada por 
un campo consciente, extenso y superficial, 
dominado por la experiencia primaria, te- 
niendo como rasgo diferenciador que las 
operaciones de integración psíquica de ni- 
vel superior son abandonadas y los movl- 
mientos dirigidos por procesos espontá- 
neos no estructurados. A tales individuos 
se les llama de función primaria. En cam- 
bio, en la otra extremidad, donde el tenor 
' consciente primario está dominado por la 
función secundaria, una gran profundidad 
del campo consciente existirá a causa de 
la reducción de la excitabilidad y de una 
evocación más frecuente de la experiencia 
pasada, realizándose en ellos el comporta- 
miento sobre una base de distinción, inte- 
eración y control, siendo tales sujetos des- 
critos como de función secundaria. 
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Existen dos variables psicofisiológicas : 
la primera, de predominio talámico, con 
una excitabilidad cortical mínima, carac- 
terizada psicológicamente por los rasgos 
descritos como propios de los individuos 
de función primaria, manifestándose eléc- 
tricamente por una presencia y amplitud 
del ritmo alfa máximos. La segunda, de 
predominio cortical, con excitabilidad a 
este nivel máximo y de características pst- 
quicas de prevalencia de la función secun- 
daria, siendo su alfa, tanto en presencia 
como en amplitud, minimo. 


Podemos admitir, por lo tanto, la exis- 
tencia de una correlación positiva entre el 
erado de función secundaria: del tempera- 
mento y la frecuencia del ritmo alfa. 


Ante estos resultados, el estudio del 'rit- 
mó alfa adquiére cáracteres de importan- 
cia, y Janet Shipton y W. Grey Waltér ana- 
lizan éste separándolo en seis frecuencias: 
arbitrarias y encontrando una especifidad 
de este ritmo para los distintos individuos 
en relación con el modo habitual de ima= 
ginación mental que el sujeto adopta más 
fácil y frecuentemente. Así llegan a encon- 
trar. que sujetos .con reactividad alfa si- 
milar tienden a agruparse socialmente y 
adoptan, de forma habitual, similares há- 
bitos tácticos de conducta, mientras que, 
por el contrario, los que nó coinciden mues- 
tran antagonismo en sus relaciones socia- 
les, aunque con facilidad para corregir O 
limitar los errores producidos por miem- 
bros del otro grupo. 


Bekkering y colaboradores utilizan la: 
«polioespectrografia» con la esperanza de 
poder discernir la existencia del clásico rit- 
mo alfa o de una reunión de ritmos alfa; 
y encuentran que este sistema analizador 
permite una correlación aún más satisfac- 
toria con los datos psicológicos. 


En un intento de encontrar las bases de 
una tipología electroencefalográfica que 
nos permitiera encuadrar a los distintos 
individuos a la vista de su trazado en algún 
grupo de características definidas, Remond 


“y Leseure (1957) efectúan un estudio en 


dos. grupos de adultos normales: por un 
lado, alistados de las Fuerzas Aéreas, y 
por otro, conductores de camiones en el 
momento de enrolarse. Sus conclusiones, 
coincidentes: en muchos aspectos con las 
ya más antiguas de Gren Walter y Golla, 
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les permiten diferenciar tres grupos: el pri- 
mero, de trazado polirrítmico, reactivo y 
desincronizado, produce pobres resultados en 
los test psicológicos, no por una bradipsiquia, 
sino debido a su inestabilidad emocional. El 
segundo, de ritmo básico lento, monorrítmi- 
co, con alfa no reactivo y con producción en 
los test psicomotores de resultados len- 
tos, pero estables. El tercero, con alfa de 
9-11 c/s. y normalmente reactivo, corres- 
ponde a sujetos con buena adaptación emo- 
cional y con producción de los mejores re- 
sultados en los test psicotécnicos. 





Gastaut piensa que el registro normal por 
excelencia es el caracterizado por un alfa 
de 9-10 e/s., nunca asociado a ondas lentas 
ni apreciable a actividad rolándica. Tal re- 
gistro se encuentra en el 61 por 100 de adul- 
tos normales, y en un 100 por 100 de hom- 
bres de veintidós años que tienen una inte- 
ligencia, educación y psicología superiores 
libres de ansiedad y emotividad. Otro tipo 
de E. E. G. normal es el de bajo voltaje, es- 
pecialmente si se resincroniza durante la hi- 
perventilazación o estimulación luminosa in- 
terminente, aun cuando presente ondas theta 
enmascaradas por el ritmo alfa. 


Vemos, pues, la posibilidad de relacionar 
funciones psicológicas con datos objetivos 
proporcionados por el electroencefalógrafo y 
un medio de ayuda en el futuro para la psi- 
cología que quizás nos permita seléccionar 
de una manera más, científica al hombre de- 
terminado para su función más apropiada. 
Esto débe quedar en el terreno puramente 
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experimental sin: abandonar su estudio y se- 
guir dedicando a ese ritmo alfa, tan estu- 
diado y de tantas maneras explicado, nuestra 
atención preferente. - 


Electroencefalografía y Psicopatología. 


Es bien sabido que el E, E. G. sufre 
cambios con la maduración del sistema 
nervioso, cambios que pueden incremen- 
tarse hasta los veinte años (Gastaut 1955). 
Esta afirmación nos parece de interés, ya 
que los jóvenes solicitantes de ingreso a 
las academias de aviación tendrán, posible- 
mente, por no haber llegado aún a la fija- 
ción adulta del electro, una serie de grafo- 
elementos a los cuales habría de valorar 
con toda clase de precaución. 


Picard piensa, al encontrar en cerca del 
30 por 100 de los candidatos a pilotos (20,5 
de edad media) alteraciones que, referidas 
al electro adulto, podrían ser consideradas 
como anormales, aunque muchas de ellas 
pudieran ser normalizadas con el tiempo. 
Algunas características de esta inmadurez 
podrían ser consideradas altamente insa- 
satisfactorias, tal como las sumaciones 
theta, delta y ondas lentas a la hiperven- 
tilación, teniendo tal asociación de grafo- 
elementos una significación reflejada en la 
conducta por un mal control de sí mismo, 
defectuoso dinamismo y tendencia a la an- 
siedad. Por otro lado, la frecuencia basal 
tiene tanta significación de inmadurez va- 
lorable cuanta más se aparta de la norma 
fijada por ellos en 9-10 c/s. 


Tompkins encuentra alguna de estas 
anormalidades electroencefalográficas en 
estudios sobre población normal, "pero 
piensa que estas pequeñas pruebas de in- 
madurez, no valorables en un ciudadano 
cualquiera, deberían ser tenidas en cuenta 
al tratarse de la selección de pilotos, lo 
cual, quizás, podría explicarnos algunos ac- 
cidentes por labilidad y fallo en vuelos mi- 
litares, que pudieran relacionarse, asimis- 
mo, con esas reacciones de ansiedad que 
interfieren a veces una eficaz labor en los 
deberes de vuelo. 


Gallais, estudiando 113 jóvenes solda- 
dos, y Picard, con sus 309 candidatos a 
pilotos, llegan a conclusiones semejantes 
sobre estos hallazgos de grafoelementos ' 
anormales y sobre su valoración. Así pieñ- 
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san que los elementos lentos orientan ha- 
cia' una inmadurez, acrecentando el valor 
diagnóstico en asociación y cantidad. Son 
considerados sopechosos de tendencias 


psicológicas, consideradas como desfavora- 


bles, algunos hallazgos como alta variable, 
respuestas anormales al ruido y aún de más 
significación como de tendencia a la neu- 
rosis los ritmos rolándicos “beta” en “areo”. 
encontrados preferentemente en sujetos 
eliminados de las escuelas de pilotaje o, 
posteriormente, por no soportar el stress 
de vuelo y que tenían antecedentes perso- 
nales o familiares de tipo psico-neurótico. 


Dejando aparte los grandes sindromes 
psicóticos, hablaremos ahora de aquellas 
otras enfermedades psíquicas que pudieran 
ser de interés para nosotros desde el pun- 
to de vista de la Medicina Aeronáutica. 


En enfermos psicópatas con trastorno 
de conducta es frecuente encontrar acti- 
vidades eléctricas rápidas. J. Schneider in- 
tenta discernir sobre esta sintomatología 
y los mecanismos activadores mesencefá- 
licos mediante estudios electroencefalo- 
eráficos, llegando a una conclusión afirma- 
tiva mediante trabajos en animales, utili- 
zando pentotal, qu.e produce similares 
grafoelementos en su paradójica excita- 
ción y que desaparece con la transección 
mesencefálica. Explica así las reacciones 
violentas que a veces tienen estos psicó- 
patas ante la inducción anestésica, así como 
su larga duración, que llega a ser dos o tres 
veces más grande que la normal en las .es- 
timulaciones con fines diagnósticos elec- 
troencefalográficos con pentotal. He aqui, 
pues, un dato más a valorar en nuestros 
trazados de pilotos y aspirantes cuando és- 
tos tienen alteraciones o historia de tras- 
tornos de la conducta. 


En relación con lo anterior, es curioso 
observar que un trabajo de la escuela de 
Randolph Field, en 1943, sobre registros 
electroencefalográficos er individuos con 
enfermedad del aire (Airsickness) fué en- 
contrado un escaso porcentaje de electros 
normales comparables en sus alteraciones 
con trazados de enfermos con trastornos 
de conducta. Por lo tanto, las anormalida- 
des eléctricas encontradas en este.caso es 
muy probable que estén en relación con 
rasgos básicos de la personalidad. 


Margaret Kennard, estudiando enfer- 
-mos mentales hospitalizados, detenidos y 
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normales, encuentra, asimismo, algunos 
datos como la asociación de la ansiedad 
con actividades rápidas y la agresividad 
con ritmos theta y, sobre todo, una gran 
diferencia de los trazados de los detenidos, 
con abundancia de psicópatas, tanto con 
respecto de los enfermos mentales como 
de los individuos normales. 


Buscando la aplicación de este tipo de 
datos e intentando una predicción electro- 
encefalográfica de la propensión al sindro- 
me de la ansiedad, la escuela de Randolph, 
por medio de Ulett y Glesser, intentó, 
en 1953, un completo estudio de este pro- 
blema que tanto interés tiene en Medici- 
na Aeronáutica, ya que podrá detectar 
aquellos sujetos que en el servicio militar, 
al exponerse al stress, tendrán ansiedad 
y otros desagradables sintomas. Para ello, 
como material utilizaron sujetos con his- 
toria sin propensión a la ansiedad, sujetos 
normales con propensión a esta sintoma: 
tología y pacientes ansiosos, efectuando en 
todos ellos estudios psiquiátricos y pst- 
cológicos como criterio contra los que los 
datos experimentales eran evaluados. Elec- 
troencefalográficamente se realizaban so- 
bre ellos tres pruebas: E. E. G. básico, 
respuesta electroencefalográfica a la foto- 
estimulación intermitente y sensaciones 


subjetivas despertadas por ésta. 


Utilizando estas tres pruebas de una ma- 
nera combinada, comprobaron que los da- 
tos eléctricos podían predecir más de un 
65 por 100-de individuos que, aún aparen- 
temente normales, encerraban dentro de, 
sí una tendencia a la ansiedad, manifes- 
tada, asimismo, con los test psiquiátricos 
y tan sólo poco más de un 10 por 100 de 
individuos en los que no existia una co- 
rrespondencia entre ambos sistemas de 
pronóstico. En estos últimos, los datos 
eléctricos orientaban en el sentido de fu- 
tura producción de sintomas ansiosos que 
no confirman los estudios psíquicos. 


Como la selección de las tendencias an- 
siosas en sujetos de la población normal 
por procedimientos psíquicos es de -des- 
conocida validez, aparte de su complicada 
técnica y duración, sería útil emplear este 
método electroencefalográfico en estos as- 
pectos de la selección. | 


Finalmente, hablaremos de los intentos 
efectuados para encontrar una correlación 
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entre trazado eléctrico y habilidad para el 
vuelo, tema al que, desde hace ya muchos 
años, esta misma escuela de Randolph vie- 
ne dedicando una atención preferente en 
busca de una predicción que. ahorre gastos 
de entrenamiento en aquéllos que luego 
habrían de ser dados de baja ante su evi- 
dente incapacidad para aprender. En los 
primeros estudios de febrero de 1942 se en- 
cuentra que la predicción resulta cierta en 
un 83 a 86 por 100 de los casos, y está fun- 
dada en un estudio del ritmo basal, del 
que encuentran una óptima frecuencia en 
un alfa de 10-12 c/s., siendo éste regular 
en forma, velocidad y amplitud durante un 
tiempo de 40-70 por 100 sin propagación 
a lóbulos frontales y con una moderada 
cantidad de rápidas frecuencias entremez- 
cladas. Resulta curioso que frecuencias de 
uso de 8 c/s. se encuentran en los dos ex- 
tremos de las valoraciones académicas de 
los instructores, es decir, en los franca- 
mente malos pilotos y en los superiores a 
la mayoría, hallando, asimismo, en los pri- 
meros unos marcados efectos con tres mi- 
nutos de hiperventilación. 


Ante estos datos, la escuela de Randolph 
(1942) encarga a los Dibss un trabajo 
donde aplicarían un método propio de cla- 
sificaciones que utiliza tres criterios para 
ella. Distribución de la energía en la re- 
gión occipital derecha, frecuencia domi- 
nante característica de ésta y enlenteci- 
miento con la hiperventilación. Esta vez 
los resultados obtenidos fueron inferiores 
a las esperanzas, encontrándose sólo corre- 
lación positiva en los mejores de lo nor- 
mal y en los peores, pero no coincidiendo 
satisftactoriamente el pronóstico de habi- 
lidad en el número grupo medio. Es por 
esto por lo que no anima la clasificación 
de estos autores para ser utilizada prácti- 
camente, quizá por estar basada fundamen- 
talmente en el modelo de la frecuencia de 
alfa. Aunque ésta parece tener relación con 
el fallo en vuelo, no parece suficiente ella 


misma y sola para un criterio correlativo 
satisfactorio. 


Posteriormente, la misma escuela envía 
al doctor Hallowell Davis 860 E. E. G. para 
su valoración con los mismos propósi- 
tos. La clasificación realizada por éste está 
basada en frecuencia del alía, velocidad, 
regularidad y forma de éste, predominan- 
cia de potenciales, rápidas infrecuentes, 
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prominencia de ondas lentas y anormal] dis- 
tribución del ritmo alfa. Con estos datos 
obtiene una puntuación en la que un bajo 
número de ésta tiene un significado de re- 
gular o anormal trazado y un alto de..la 
existencia de muchos rasgos eléctricos 
desfavorables. En este caso también se en- 
contró correlación con el grupo de proba- 
bles fallos y, en los mejores, de lo normal, 
pero no en el gran grupo central de co- 
rrientes, habiendo una única limitación a 
lo anteriormente dicho en el sentido de que 
los peores para Davis resultaban más sa- 
tistactorios en el entrenamiento de vuelo, 
mientras que algunos de aquéllos consi- 
derados como superiores por él no resul- 
taban tan extraordinarios. 


Como vemos, parece deducirse de estos 
trabajos de predicción electroencefalográ- 
fica de habilidad para el vuelo una mejor 
posibilidad de selección en el caso de aque- 
Nos individuos que se apartan más de las 
condiciones normales, tanto en sentido fa- 
vorable como desfavorable, lo cual nos pa- 
rece, por otro lado, lógico, ya que es pro- 
bable lleven impresa esta originalidad tan- 
to en su carácter como en su registro eléc- 
trico cerebral. 


Conclusiones. 


Creemos que la electroencefalografía, 
considerada de interés en todos los Cen- 
tros de Investigación de Medicina Aero- 
náutica del mundo, puede, en colaboración 
con psiquiatras y psicólogos, proporcio- 
nar una serie de datos de interés que per- 
mitan estructurar una base más científica 
para la selección psico-neurológica de pi- 
lotos, trabajando no sólo en sentido clíni- 
co, de eficacia reconocida por todos al de- 
tectar aquellas enfermedades orgánicas de 
diagnóstico clásicamente admitida para ella, 
sino también desde un punto de vista ex- 
perimental, intentando desentrañar las re- 
laciones que existen entre la fisiología 
cerebral y los fenómenos psicológicos y psi- 
copatológicos, utilizando las grandes posi- 
bilidades del electroencefalógrafo y logran- 
do un conocimiento por el registro trans- 
craneal eléctrico de las funciones superiores 
globales del hombre, ya sea de forma 
basal o reactiva a pruebas más o menos 
complicadas. 
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EL PARACAIDAS 


SU ORIGEN, EVOLUCION 
Y ESTADO ACTUAL 


Por TOMAS PALLÁS STERRA 


Comandante de Infantería. 
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E; hombre, desde los tiempos más re- 
motos, cuando con su esfuerzo conquistó 


la tierra y el agua, quiso volar, quiso domi- 


nar el aire, y la mitología nos relata este 
hecho en el trágico vuelo de Icaro. Muchos 
fueron los fracasos y muchas las víctimas 
que se sacrificaron a esta ilusión, pero, por 
fin, el hombre consiguió elevarse. El día 8 
de agosto de 1709, en el patio de la Audien- 
cia de la India, en Lishoa, y ante el rey 
de Portugal, Juan V, se elevaba “La 
Pasarola», ingenio constituido por un gran 
cesto de mimbre recubierto de papel, con 
un brasero encendido debajo y tripulado 
por su inventor, el fraile brasileño Bartolo- 
mé de Guzmán, conocido también por el 
«Faire Voador». En el atrio de la antiguá 
iglesia de San Román, de Toledo, se en- 
cuentra una lápida que recuerda el hecho 
de este fraile brasileño, que se adelantó 
sesenta y cuatro años a los hermanos Mon- 
solfier. 


Ya volaba el hombre, y su afán de con- 
quista del medio aéreo había sido colma- 
do; sólo le quedaba perfeccionar los me- 
dios para ejercer plenamente su dominio. 
Surge entonces la consideración del peli- 
ero'que el vuelo entraña, y la inteligencia 
humana se dirige al invento de un ingenio 
que permita que el riesgo desaparezca O 
se atenúe, aún cuando ya antes de que el 
hombre volara existía este artefacto, que 
data de la más remota antiguedad, y que 
hoy llamamos paracaídas. 


Las primeras noticias que tenemos de 
un lanzamiento son las que se refieren al 
benedictino inglés Oliver de Malmesbury, 
que en el año 1060, ensayando desde lo 
alto de una torre un artefacto de su inven- 
ción, se rompió las dos piernas. 


- El misionero francés Vasson trajo con- 
sigo desde Pekín un manuscrito antiguo, 
según el cual en el año 1306, con ocasión 
de la subida al trono del emperador Fo- 
Kien y para divertir a los espectadores, 
acróbatas chinos se lanzaron en paracaídas 
desde altas torres. En esta misma época, 
parece ser que los chinos conocieron el 
llamado «Dragón Volante», desde cuya 
cola se lanzaban sobre el campo enemigo 
antorchas impregnadas con pez ardiendo 
destinadas a provocar incendios. 


En 1495, Leonardo de Vinci no sólo en- 
trevió máquinas voladoras, sino que des- 
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cribió y dibujó el bosquejo de un paracaí- 
das. Primero imagina un motor mecánico 
capaz de proporcionar fuerza a los brazos 
del hombre, provistos de alas; un osado 
milanés pone en práctica la idea del genio 
y perece en su intento. En el año 1514, 
Leonardo describía así su paracaídas : «Un 
hombre provisto de un pabellón de paño 
de lino impermeabilizado, con su trama 
recubierta de barniz o cola, que tenga doce 
brazas de ancho por otras doce de alto y 
amarrado por medio de cuerdas a los ex- 
tremos de la misma, podrá ser precipitado 
desde cualquier altura sin sufrir el menor 
riesgo.» Pero a pesar de la fama del sa- 
bio, ningún contemporáneo quiere repetir 
la aventura del milanés. Será necesario el 
-paso de un siglo para que alguien se decida 
a probar una derivación del invento. 


En 1616, un húngaro, estudiante de fi- 
losofía y, posteriormente, de matemáticas, 
publica un estudio técnico sobre el lanza- 
miento desde una torre con un paracaídas 
parecido al de Leonardo de Vinci. Al año 
siguiente, en Venecia, se lanza con su in- 
vento a los aires y llega felizmente a tie- 
rra, constituyéndose así el primer para- 
caidas europeo. El aparato utilizado con- 
sistía en un paño cuadrado con listones 
en las orillas y unas cuerdas que, partiendo 
de los ángulos, se ataban al cuerpo del que 
se lanzaba. Sobre el año 1650, el embaja- 
dor del rey Sol, en la corte del emperador 
del Siam, relata cómo en el “País del Ele- 
fante Blanco» existen acróbatas que se lan- 
zaban desde altos bambúes a tierra, des- 
cendiendo lentamente gracias a unas gran- 
des sombrillas, a las que iban sujetos. 


El Barón de Gerando escribe en su obra 
sobre José Montgolfier, publicada en el 
año 1783 en Lyón, que éste, mucho antes 
de crear el globo que lleva su nombre, ha- 
bía inventado un paracaídas. Relata que 
en ocasión de encontrarse las enaguas de 
la mujer de: José secándose al fuego, se 
llenaron de aire caliente' que se desprendía 
del hogar, ascendiendo después. Ante este 
fenómeno, escribe a su hermano Esteban y 
le dice, entre otras cosas: «... y trae con- 
tigo una tela fina y asistirás a uno de los 
más grandes milagros. 


El milagro consistía en un aparato cons- 
truido de papel, exactamente en su forma 
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a las enaguas citadas, y provisto, en la par- 
te inferior, de una abertura grande, y otra 
pequeña en la parte superior. Al principio 
no se elevaba, pero de repente, en el mo- 
mento en que el aire del interior se calen- 
tó, asciende para caer poco después lenta- 
mente. En rasgos generales, lo construído 
era lo siguiente: una cúpula de papel que 
sostenía, por medio de seis cuerdas, una 
piedra. Había sido inventado un nuevo pa- 
rácaidas, porque para llegar al globo tuvo 
que cerrar la abertura de la parte superior. 


José Montgolfier continúa los experi- 
mentos en Avignón con la ayuda del mar- 
qués de Brantes, y construye un paracai- 
das más perfeccionado, de diámetro de 
2,30 metros, de forma de media esfera que 
sostenía, por medio de doce cordones, una 
cesta de mimbre. Unas vejigas llenas de 
atre aumentaban la sustentación del apa- 
rato. En la primavera del año 1779 tué 
probado en la ciudad citada, lanzándolo 
desde una torre de treinta y cinco metros 
con un cordero dentro de la cesta. Una cró- 
nica de este tiempo relata la experiencia 
como sigue: «Al principio el paracaídas 
cae rápidamente, pero en el momento en 
que la semi-esfera se llena de aire, cae sua- 
vemente a tierra.» Del resultado de la 
prueba sólo se puede decir que al llegar al 
suelo, el cordero paracaidista salió co- 
rriendo. 


Visto el éxito de la experiencia, otros 
investigadores continúan las pruebas, y así 
el físico Lenormand las realiza primero con 
sacos terreros, y después, con su persona, 
con una paracaídas de dos metros de diá- 
metro y doce cordones, que terminan en 
una anilla. Su primer intento no fué afor- 
tunado, ya que al lanzarse desde el balcón 
de su casa estuvo a punto de morir del 
golpe. Una vez curado, continúa las prue- 
bas y se lanza con dos sombrillas desde lo 
alto de una chimenea, siéndole propicia la 
fortuna en esta ocasión. Ante esto, se ani- 
ma y realiza una demostración ante numc- 
roso público, efectuando un salto desde la 


torre del observatorio de Montpellier, en 
el año 1783. 


Como se ve, el hombre ha consegúido 
dominar el aire para su provecho, utili- 
zaándolo para disminuir el riesgo de la na- 
ciente aerostación. Pero hasta ahora todos 
los lanzamientos habían sido desde torres 
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o similares. Era preciso lanzarse desde una 
aeronave. | 


Un aeronauta llamado Blanchard, en el 
año 1784, construye un paracaidas que 
adapta a su globo para caso de peligro. 
Como todos los paracaídas de la época, el 
paracaídas de Blanchard se asemeja a un 
eran paraguas, cuyo mango se encuentra 
encima de la barquilla. El velamen era ri- 
gido y de siete metros de diámetro, y con 
este paracaídas sujeto al globo se elevaba 
el aeronauta, que, para hacer más sensa- 
cionales sus ascensiones, lanzaba el inge- 
nio con su perro sujeto a él. 


El 21 de noviembre de 1785, en una as- 
censión cerca de Gand, cuando se encon- 
traba á 500 metros de altura, el globo se 
desgarra e inicia un descenso vertiginoso. 
Ante esto, Blanchar corta las cuerdas que 
“sujetan la barquilla al globo y se confía a 
su paracaídas que, respondiendo magnifi- 


aracaídas circular de servicio en las fuer- 


- gas paracaidistas españolas. 
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camente, lo deposita en el suelo suavemen- 
te cerca de Delft. De este modo, Blanchard 
fué el primer aeronauta que le debe la vida 
a un paracaídas. : 


Algunos presos que habían oído o visto 
el descenso de Blanchard, quieren aprove- 
char este medio para recobrar la libertad, 
y asi nos encontramos que el administra- 
dor ce Correos de Saint Monchould, preso 
er. la fortaleza de Spielberg, construye un 
paracaídas con las sábanas de su cama y se 
lanza desde la torre de la prisión, pero cor 
tan mala fortuna que la tela se rompe y al 
caer violentamente se fractura una pierna. 


Jacobo Garnerín y su familia son los más 
populares aeronautas de finales del si- 
glo XVIII y principios del XIX. Jacobo 
fué también el primer paracaidista en el 
concepto que hoy tenemos de esta palabra, 
ya que es el primero que se lanzó desde 
una aeronave voluntariamente. Muchos lo 
consideran como el creador de la aeronaú- 
tica militar, pero parece que esto no es 
exactamente cierto, ya que, según los da- 
tos que poseemos de la organización de la 
aeronaútica francesa, primera en crearse, 
fué organizada en el año 1794 por Coute- 
lle, con la cooperación del físico Conté, 
formándose la primera Compañía de Ae- 
rostación, que operó en mayo del mismo 
año en Maubeuge, asediada por los aus- 
tríacos, y el 26 de junio en la batalla de 
Fleures. Ante los éxitos obtenidos, el Go- 
bierno crea una segunda Compañía al 
mando del citado Conté, pero dependiendo 
de Meudon, bajo el mando de Coutelle. Lo 
que conocemos del citado Jacobo Garne- 
rín es que era observador aeronáutico y 
que participó en las operaciones de gue- 
rra citadas anteriormente, cayendo pristo- 
nero de los austríacos más tarde y dedi- 
cándose a la profesión de aeronauta al ser 
liberado, realizando exhibiciones en las 
principales ciudades europeas. 


La primera exhibición que realizaron los 
hermanos Garnerín fué un fracaso y a 
punto estuvieron de ser linchados por la 
multitúd, que se consideró estafada, des- 
trozando el globo y el paracaidas. En el 
jardín del convento del Sagrado Corazón, 
de París, se efectuaban las operaciones ne- 
cesarias para hinchar el globo. Por causas 
desconocidas, el aerostato hace explosión 
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y se iricendia. La muchedumbre, nerviosa 
por el espectáculo que esperaba presenciar, 
al ver estallar el globo, se lanza sobre el 
cercado y destruye todo lo que encuentra a 
su paso, librándose de ser linchados los ae- 
ronautas por verdadero milagro. No se des- 
moralizan por ello, y el 22 de octubre de 
1797, a las cinco de la tarde, convocan de 
nuevo al pueblo de París, que tan mal les 
había tratado en la primera experiencia. 


El parque de Monceaux se encuentra re- 
pleto de una muchedumbre espectante y 
silenciosa. A las cinco, el aerostato se ele- 
va con Jacobo como tripulante. Al llegar 
a una altura de 1.000 metros, cuando era 
sólamente un punto en el cielo, el globo 
hace explosión y grandes llamas salen de 
él. La antorcha aérea desciende desde lo 
alto ante la mirada aterrorizada de la masa 
de espectadores. Mientras tanto, Jacobo 
suelta la barquilla del globo y se confía al 
paracaídas. La veloz carrera quedó frena- 
da, pero un fuerte balanceo de más de 20 
grados actúa sobre el ingenio, de tal forma, 
que de llegar así al suelo, la caída va a ser 
funesta para el arriesgado Jacobo. Afortu- 
nadamente, el ruovimiento cede en mucho 
en las proximidades de la tierra y el para- 
caidista llega perfectamente, siendo acla- 
mado frenéticamente por la muchedumbre 
que poco antes quiso lincharlo. 


Uno de los espectadores de la prueba 
realizada era cl astrónomo Lalande, gran 
aficionado a la aeronáutica. Como hombre 
de ciencia, empezó a estudiar las causas 
que producían las grandes oscilaciones que 
estuvieron a punto de costar la vida a Gar- 
nerín. Después de laboriosos estudios. 
llegó a la conclusión de que eran produci- 
das por el atre a presión que tendía a salir 
por los laterales. Ante este hecho, imaginó 
que, colocando un tuto de un metro en la 
parte superior, estas oscilaciones disminui- 
ran. 


Garnerín y sus alumnos Bourget, el ame- 
ricano Leroux y su mujer Juana Genoveva 
Labrosse, realizan numerosas exhibiciones 
ante las principales Cortes europeas, con- 
tribuyendo a la vulgarización del paracaí- 
das. Muerto Jacobo, de muerte natural, 
su sobrina Elisa continúa la labor empren- 
dida por su tío, realizando el primer salto 
a los dieciséis años, en 1807. Posteriormen- 
te, efectúa una demostración ante la casa 
de Saboya, con un éxito rotundo. 


Paracaídas triangular. 


El verdadero innovador del paracaídas, 
en los adelantos que a continuación ex- 
pondremos, es Juan Bautista Garnerín, aún 
cuando él no llegara a saltar, haciéndolo 
su hija Elisa, y hasta—se dice—que su mu- 
jer, Ána, aunque ésta sólo lo hiciera una 
vez, puesto que, presa de un gran temor, 
no quiso repetir la experiencia. Las inno- 
vaciones realizadas fueron las siguientes : su- 
presión de la armadura rígida y colocación 
del paracaídas colgado de la válvula de esca- 
pe de la red del globo. Disminución del peso 
de 45 kilogramos a 14 kilogramos y medio. 
Invención de un flotador para el caso de 
caer en el agua. 


Hacia los años 1849-1852, el matrimonio 
Poitevin con un paracaidas semiesférico de 
catorce metros de diámetro, con un orificio 
de 15 centímetros en el centro y un peso no 
superior a 30 kilogramos, realizan 38 lan- 
zamientos, siendo ella la segunda mujer pa- 
racáidista que, además, estableció en Parma 
un record de lanzamiento desde una altura 
de 2.000 metros, record que no fué batido 
hasta el año 1931 por la alemana Lola 
Schroter, que saltó desde 6.000 metros. 
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En 1837, el inglés Cocking muere pro- 
bando un paracaídas convexo. En 1850 Go- 
tard ensaya uno del mismo tipo de tremta 
metros de diámetro que no da resultado. El 
Coronel inglés Marceloni defiende esta nueva 
idea, argumentando que las ostras descien- 
den con la parte cóncava hacia la superficie. 


Hacia el año 1890, el paracaidas expert- 
menta un gran avance en su perfecciona- 
miento. Por esta época, el alemán Paulus 
utiliza un paracaídas plegado que se desdo- 
bla en el momento de la caida y el francés 
Glorieux inventa la bolsa, en la cual el ve- 
lamen plegado ocupa un lugar reducido. Tres 
años antes el americano Baldewin, suprime 
la barquilla dejando un anillo de hierro al 
que se unen los cordones del paracaídas y del 
que se sujeta a fuerza de puños para el lan- 
zamiento. Con este paracaídas realizó un lan- 
zamiento desde 300 metros en su ciudad na- 
tal de Nueva York, exhibiéndose a partir 
de 1888 en Europa. 


El investigador Letur dirige sus ensayos' 


hacia un paracaídas dirigible y con él halla 
la muerte «en el curso de unas pruebas rea- 
lizadas en las cercanias de Londres. 


Durante estos últimos años se encuentran 
dos corrientes diferentes, en plena contro- 
versia entre los partidarios de los paracaídas 
convexo y cóncavo. Wise, en Filadelfia, rea- 
lizó, años antes, una nueva tentativa de lan- 
zamiento con paracaídas convexo, soltando 
ún perro desde 800 metros de altura, que 
llegó casualmente ileso a tierra, ya que el 
paracaídas por su forma empezó a describir 
erandes rotaciones de más de 30 metros de 
diámetro, que, si bien disminuyó la veloci- 
dad del descenso, hizo peligrosisima la lle- 
gada a tierra. Pocas experiencias se realizan 
en. lo sucesivo con estos tipos de paracaídas, 
pudiendo decirse que todo el mundo adopta 
al fin el tipo cóncavo. 


Estamos a finales del siglo-X1X y debido 
a que los accidentes de aerostación son mi- 
nimos y el funcionamiento del paracaídas no 
ofrece una seguridad completa, pocos ade- 
lantos se realizan y sólo algún que otro lan- 
zamiento esporádico despierta interés, 


Al principio de nuestro siglo, el nacimien- 


to de la aviación y los múltiples accidentes 
que se suceden, traen consigo un gran impul- 
so al estudio del paáracaidas por las exigen- 
cias de la nueva modalidad aérea. Aparecen 
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dos escuelas, dirigida una a la colocación del 
paracaídas en el avión, con el. fin de que, en 
caso de peligro, sustente en el aire al aparato 
completo. Los otros investigadores, partien- 
do del paracaídas sin barquilla, dirigen sus 
esfuerzos a la solución del problema de la 
apertura que se presenta muy difícil, ya que, 
como se trabaja solamente con paracaídas 
de. apertura automática, los funcionamientos 
defectuosos son muy frecuentes, debido, en 
gran parte, a malas salidas de los pilotos de 
los aviones averiados. Esta escuela triunfaría 
al conseguir el paracaidas de apertura ma- 
nual y a voluntad. 


Entre los investigadores de la primera es- 
cuela, figura el Capitán francés Couade y 
varios americanos que realizan algunas prue- 
bas, pero sin éxito. 


El 4 de febrero de 1912 el austriaco Rel- 
chel se lanza desde un avión con un para- 
caídas de su invención, pereciendo en la ex- 
periencia. 


El 1 y 10 de marzo del mismo año, el nor- 
teamericano Berny se lanza en San Luis 
desde un aeroplano y su hazaña se ve coro- 
nada por el éxito, siendo así el primer pa- 
racaidistas que, lanzándose desde un avión, 
llega sano y salvo a tierra. El paracaídas que 
utilizó fué ideado por Bonet e iba colocado 
en una larga funda que se extendía por el 
fuselaje, detrás de la cabina. El 19 de agosto 
de 1913, Pegoud repite la prueba con los 
mismos resultados que Berny y utilizando el 
mismo paracaídas. 


3 


La casa francesa Ors continúa los estu- 
dios y coloca el paracaídas en el tren de ate- 
rrizaje del aparato. | 


Broadwich construye el primer paracaídas 
de mochila que es usado por su hija en un 
salto de exhibición. Era de tipo automático 
y se adaptó más tarde para apertura re- 
tardada. 


Durante la Guerra del 14 al 18 se conti- 
núa investigando sobre un paracaídas có- 
modo y seguro, sin llegar a ningún resultado. 
Los alemanes fabrican un paracaídas de los 
denominados de asiento y de apertura au- 
tomática, pero su volumen le hacía molesto 
a pilotos y observadores. 


En 1918 el inglés Calthrop remedia los 
defectos más comunes sobre aperturas de- 
fectuosas y enredos en los cordones. 
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En 1919, Leslie Irving realiza su primer 
lanzamiento con un aparato de su invención 
con tan buenos resultados que con él se equi- 
pa a casi todas las aviaciones de todo el 
mundo. Una de las pruebas de su seguridad 
es que la asociación por él fundada, llamada 
Caterpillar Club, para los aviadores que de- 
ben la vida al paracaidas de su invención, 
contaba hace unos años con más de treinta 
y cinco mil socios, sólo en la Federación 
Europea. 


Los aviones actuales, de gran velocidad, 
han planteado un gran problema que, en 
principio, ya ha sido resuelto. Las velocida- 
des de estos aparatos, de abrir rápidamente 
el paracaídas, traerían consigo el desgarro 
del velamen; por otra parte, el organismo 
humano no soportaría el choque que supone 
el paso brusco desde una velocidad de 600 
a 700 kilómetros hora a la caída lenta pos- 
terior a la apertura. Para que la vida del pi- 
loto no peligre, éste tendrá que poseer la su- 
ficiente sangre fría para no abrir su para- 
caídas hasta salir del remolino del aire pro- 
ducido por su aparato y haber alcanzado la 
velocidad limite de caída libre del cuerpo, 
que es del orden de 250 kilómetros hora. 
Como normalmente esto es imposible de con- 
seguir, se han buscado varias soluciones. 
Una de ellas es la debida al húngaro Koste- 
letzki que ha logrado un paracaídas, cuyo 
velamen está constituído por 140 cintas de 
seda que se cruzan y proporcionan numero- 
sos pasos a los filetes de aire. La apertura 
mucho:más progresiva, y una mejor suspen - 
sión, amortiguan la br utalidad del golpe y 
los balanceos desaparecen. Los americanos 
han buscado la solución en un sistema de 
cordones elásticos; pero lo que hoy más se 
usa, es el lanzamiento del asiento al exterior 
por medio de un resorte o una carga explo- 
siva y, una vez alcanzada la velocidad límite 
de caída de los cuerpos, se abre automática- 
mente el paracaídas. De cualquier forma, el 
lanzamiento a grandes velocidades siempre 
da lugar a un gran peligro, bien porque el 
organismo no lo resiste, bien por las lesiones 
que se pueden producir por una apertura 
adelantada. 


El primer hombre que saltó desde un avión 
a 800 kilómetros de velocidad, en el mes de 
mayo de 1952, fué el paracaidista profesio- 
nal francés, Andre Allamand, por el proce- 
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dimiento de lanzamiento de asiento. La prue- 
ba se realizó desde un “Gloster Meteor” de 
reacción y a una altura aproximada de 1.800 
metros. Allemand relata así su experiencia: 
“En una fracción de segundo me hallé bru- 
talmente lanzado a 20 metros por encima 











Paracaídas cuadrangular utilizado por los 


TUSOS, ; 


del aparato. Senti un terrible dolor en los ri- 
ñones y en la pierna izquierda. Esperé ocho 
segundos. No veía nada y tenía frío. Quité 
la cortinilla de cuero y me libré del asiento. 
Durante dos segundos más me dejé caer to- 
davía en descenso libre. Veía ya, allá abajo, 
los campos, grupos de árboles que se apro- 
ximaban peligrosamente. Tiré entonces de la 
anilla del paracaídas y sentí la sacudida. Ce- 
rré los OJOS y noté que mi pierna ya no me 
dolia.. 


Ez de las grandes experiencias realizadas 
fué la efectuada por el americano Starnes en 
el mes de octubre de 1941. Este paracaidis- 
ta había iniciado ya sus actividades en el 
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año 1925 y quiso demostrar, y demostró que, 
un hombre cayendo de grandes alturas con- 
serva el pleno dominio de todas sus facul- 
tades y puede regularlas a voluntad. En la 
fecha citada y con un equipo especial, com- 
puesto de traje, hotas, guantes y casco, Ca- 
lentados eléctricamente, altímetro, transmi- 
sor sobre el corazón sincronizado con un 
electrocardiógrafo en tierra, para conocer 
su funcionamiento durante el salto, radio, 
cámara cinematográfica, reloj especial que 
se ponía en marcha en el momento del salto 
y se interrumplía en el instante de abrir el 
paracaídas, meumógrato para registrar la 
respiración, aneróide para medir la veloci- 
dad de descenso y un casco rompevientós con 
la careta de oxígeno y micrófono, con un 
peso total de 129,600 kilogramos, se lanza 
desde 10.000 metros para abrir a los 457,5 
metros, descendiendo 8,918 metros en 116 
segundos, con 130 kilómetros por hora de 
velocidad en el momento de la apertura, aun- 
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que momentos antes había alcanzado los 230 
kilómetros en su caída libre. La prueba re- 
sultó un éxito completo y Starnes demostró 
a los numerosos científicos que controlaron 
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y presenciaron el experimento que su teoría 
no era falsa, 


Los paracaídas que hoy se utilizan por las 
fuerzas paracaidistas de los diferentes paí- 
ses se pueden reunir en cuatro grupos: pa- 
racaídas circulares planos, paracaidas circu- 
lares de forma, paracaidas triangulares y 
paracaídas cuadrangulares. 


Los paracaídas circulares planos son de 
gran manejabilidad, pero tienen el inconve- 
niente de ser peligrosos por los balanceos 
que normalmente se producen, sobre todo en 
días de viento o salidas defectuosas y si esta 
anormalidad continúa al llegar al suelo, nor- 
malmente el paracaidista queda lesionado. A 
este tipo de paracaídas pertenece el usado por 
las fuerzas españolas, conocido con el nom- 
bre de T6-R, que además del inconveniente 
citado anteriormente, tiene la desventaja de 
tener una velocidad de descenso superior a 
los usados en otros paises. 


Paracaidas circular de forma, de casi la 
misma manejabilidad que el anterior, pero 
que por la forma de la campana 'casi elimi- 
na el balanceo en su totalidad, es el utilizado 
por las fuerzas francesas, americanas v 
otras; en sus diversas versiones se fabrica 
casi siempre de nylón y su velocidad es bas- 
tante menor que el reglamentario español, 


Paracaídas triangular modelo 10-53/20. 
Su descenso es lento, sin ningún balanceo, 
pero se necesita una mayor instrucción en 
la tropa, ya que si no se orienta el para- 
caídas al viento tiene una gran deriva. Hay 
que tener también en cuenta que así como 
los paracaidistas que usan el paracaídas 
circular, al llegar a tierra deben de dar la 
espalda al viento y tironear de las bandas 
anteriores; en éste, se debe dar la cara y 
tironear de las bandas posteriores. Sobre 
su maniobrabilidad no podemos certificar 
nada, ya que, a pesar de estar realizándose 
experiencias, por no estar terminadas en 
todas sus fases, no hemos podido conse- 
guir informaciones definidas. La llegada al 
suelo, por su poca velocidad y el frenado 
que se realiza tironeando de las bandas 
posteriores, se puede decir que se ha con- 
seguido en buenas condiciones, ya que nor- 
malmente se cae de pie y con "muy poca 
fuerza. Este paracaídas parece ser que va 
a ser el reglamentario en los paracaidistas 
del Ejército de Tierra. Por sus condicio- 
nes puede ser muy útil para el uso de tri- 
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pulaciones obligadas a lanzarse en todo 
tiempo, o, cuando menos, mucho mejor que 
el actualmente utilizado. 
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Paracaidas cuadrangular. Este paracal- 
das ha sido utilizado por los rusos en los 
campeonatos de la especialidad realizados del 
2 al 7 de agosto del año 54 en Saint-Yan, 
Francia. En estos campeonatos, este paracaí- 
das demostró una neta superioridad sobre los 
presentados por Francia, Inglaterra, Italia, 
etcétera; por no haber realizado lanzamien- 
tos con este tipo de paracaídas no se puede 
informar más extensamente. El paracaídas 
triangular alemán no participó en los cam- 
peonatos citados, por lo que no se sabe el 
resultado que podría haber obtenido:en su 
lucha con los cuadrangulares. 


En España, y por el Instituto Nacional 
de Técnica Aeronáutica, se realizan expe- 
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riencias con un paracaídas circular de for- 
ma, denominado TSF-28, que, como sus 
sinónimos, reduce el balanceo. 
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Política y asignaciones para Gastos de Defensa 
en Gran Bretaña durante el Ejercicio 1958-59 


om ya es normal, con anterioridad a 
la aprobación de los Presupuestos de De- 
fensa británicos, el Gobierno de dicha na- 
ción da a la publicidad el llamado «Libro 
Blanco», documento en el cual se hacen 
una serie de previsiones y consideraciones 
sobre los planes a desarrollar y medidas 
a tomar en materia de defensa durante el 
ejercicio económico, que, como se sabe, 
comienza el 1.? de abril de cada año y fina- 
liza el 31 de marzo del año siguiente. 


Kn este trabajo trataremos de recoger 
los aspectos más importantes que, en cier- 
to modo, constituyen la doctrina militar 
a Seguir por esta nación. 


Equilibrio de armamento. 


Inglaterra está persuadida que la ac- 
tual situación mundial no corresponde a 
un período de tranquilidad, existiendo 
muy pocas posibilidades de conseguir una 
paz total, ya que constantemente las na- 
ciones occidentales y la Unión Soviética 
se enfrentan con un mutuo sentimiento 
de profunda desconfianza, temiendo am- 
hos bandos las agresivas intenciones del 
otro, ya que hasta el presente, por mu- 
chas seguridades de paz que se hayan pro- 
metido desde ambos lados, no se ha con- 
seguido hacer desaparecer-este estado de 
mquietud. Ánte este sombrío panorama, 
se manifiesta imperiosamente la necesi- 
dad de mantener un equilibrio de arma- 
mento de tipo normal y nuclear, único 
medio de poder mantener el mal llamado 
estado de paz en que se encuentra nues- 
tro planeta. 


Hasta hace muy poco tiempo se creía 
en la superioridad de Occidente en mate- 
ria de armamento y de la técnica, pero el 
éxito logrado por los rusos con el lanza- 
miento de los “Spoutnik” ha inclinado a 
ciertos sectores a pensar que se había pro- 


ducido una ruptura en el equilibrio del 
poderío militar. 


La perspectiva que tenemos ante nues- 
tra vista no es tan desconsoladora como 
algunos opinan, pues si bien hasta la apa- 
rición de los «satélites» rusos se creía en 
una cierta superioridad de Occidente, la 
aparición de los «satélites» norteamerica- 
nos y las constantes pruebas que se reali- 
zan con los ingenios teledirigidos, hace 
pensar que este estado de equilibrio no 
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se ha roto y que se producirá una supe-: 
rioridad occidental que irá incrementán-, 
dose, lejos de disminuir, con la entrada en : 
servicio de los proyectiles balísticos de ' 


radio intermedio (IRBM). 


En cuanto a los proyectiles balísticos se ' 
refiere, de momento, no existe defensa -posi- ' 
ble contra ellos, y aunque todavía transcu-- 


rrirán algunos años antes de llegar a un 
completo desarrollo del denominado inter- 
continental con la suficiente 


precisión , 


para la destrucción de un objetivo cual. . 
quiera, se presenta la necesidad de esta-' 


blecer diversos emplazamientos en Euro-. 


pa y otras zonas geográficas, desde don- 
de se puedan lanzar contra cualquier oh- 
jetivo de importancia de la Unión Sovié- 
tica. La posesión de estos ingenios de igual 
alcance por Rusia, no le permite, por ra- 
zones geográficas, disponer de igual ven- 
taja estratégica, ya que de nada le servi- 
ría atacar Europa Occidental, si simultá- 
neamente se ve en la imposibilidad de po- 
ner fuera de combate las Bases del Man- 
do Aéreo Estratégico de los Estados Uni- 
dos, las cuales se encuentran repartidas 
por la casi totalidad de la superficie te- 
rrestre. 


Anteriormente exponemos la idea de 
que aún transcurrirá bastante tiempo has- 
ta la entrada en servicio de los ingenios 
especiales; por ello, de momento no se 
puede prescindir del bombardero pilota- 
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do, aunque con las defensas actuales cada 
vez se hace más difícil la penetración de 
los aviones sobre territorio enemigo. 


Ante todas estas consideraciones, no es 
de extrañar que lo mismo que todas las 
potencias occidentales, Inglaterra dedi- 
que todo su esfuerzo a lograr un equili- 


PRESUPUESTO DE 


EJERCICIO 1957-58 












E.T. 
616.350.000 


MARINA 
316.000.000 f 487.650.000 


TOTAL:1.420.000.000 LIBRAS 


brio de armamentos, ya que este equili- 
brio es el único guardián de la paz, sin 
olvidar que este esfuerzo ha de ser con- 
tinuado, pues dentro de muy pocos años 
el enorme potencial de recursos que re- 
presenta China jugará un papel decisivo 
en el equilibrio de fuerzas. 


Desarme. 


Gran Bretaña está constantemente bus- 
cando el que una autoridad mundial lo- 
ere el desarme de todas las naciones, y al 
mismo tiempo (ue se ejerza una inspec- 
ción y control eficaces sobre los armamen- 
tos subsistentes. 


Considerando el avance experimentado 
por Rusia dentro del campo de las armas 
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nucleares, no hay que olvidar que el pode- 
río fundamental de la Unión Soviética re- 
side en su aplastante superioridad en ar- 
mamentos de tipo-clásico y en su poten- 
cial humano, ya que esta nación, junta- 
mente con sus satélites, dispone de más 
de 200 Divisiones en pie de guerra, unos 


DEFENSA NACIONAL 


EJERCICIO 1958 -59 












E.T 
611 550.000 


L, 
MARINA 
339.400.000 






R.A.F. 
467.050.000 





TOTAL=1. 418.000.000 LIBRAS 


20.000 aviones y una flota que cuenta en- 
tre sus efectivos con más. de 500 sut- 
marinos. 


¿Cómo defenderse contra este poten- 
cial soviético? Occidente apoya su defen- 
sa en el efecto disuasorio y en una amplia 
reserva de armas nucleares. Esta reserva 
de ingenios especiales es necesario esta- 
blecerla, pues dada la idiosincrasia de las 
naciones occidentales, éstas jamás des- 
encadenarán una guerra contra” Rusia, 
pero esta nación no debe olvidar que caso 
de producirse un ataque contra Occiden- 
te, se reaccionaría con todos los medios 
a su alcance, incluso con armas nuclea- 
res estratégicas, considerando convenien- 
te que esta actitud se exponga con toda 
claridad, ya que se considera el único me- 
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dio posible de hacer desistir a la Unión 
Soviética de que se embarque en una aven- 
tura militar que tan trágicas consecuen- 
cias acarrearía para el mundo entero. 


Ahora bien, a pesar de que Occidente 
sabe que su seguridad reposa en la pose- 
sión de armas nucleares, jamás se ha re- 
sistido a la idea de proceder a su progre- 


siva reducción, aunque es evidente que no. 


podrán las potencias Occidentales acce- 
der a esta disminución de su potencial nu- 
clear sin una compensación en la reduc- 
ción de las fuerzas clásicas, ya que, de 
otro modo, Rusia quedaría en una posi- 
ción dominante. 


Habida cuenta de estas consideracio- 
nes, el plan elaborado por Occidente y 
que podría ser puesto en práctica inme- 
diatamente, se resume en los siguientes 
puntos: 


1.2 Suspensión inmediata de las prue- 
bas nucleares. 


2. Paralizar, tan pronto como pueda 
entrar en acción un sistema de control 
efectivo, la producción de material des- 
integrable con destino a las armas nu- 
cleares. 


3.2 Traspasar paulatinamente para 
aplicaciones civiles las reservas milita- 
res de material desintegrable (incluido el 
material contenido en armas ya realiza- 
das por completo). 


4,2 Reducir progresivamente el arma- 
mento de tipo corriente y los efectivos 
militares humanos, debiendo producirse 
la primera fase de esta reducción en el 
plazo de un año. 


5.2 Instituir un sistema eficaz de ins- 
pección para comprobar la chservancia de 
los acuerdos, junto a inspecciones aéreas 


y terrestres, con el fin de aminorar el pe- 


ligro de un ataque por sorpresa. 


Defensa colectiva, 


El Reino Unido piensa continuar dedi- 
cando gran importancia a la N. A. T. O. y 
a la S. E. A. T. O., ya que a través de es- 
tos sistemas regionales de defensa, como 
asimismo el Pacto de Bagdad, son los me- 
dios a su alcance para preservar la paz 
mundial, 
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Se considera que estas alianzas no sola- 
mente han de abarcar el aspecto pura- 
mente militar de las mismas, sino que esta 
acción colectiva debe extenderse a los 
campos técnico e industrial. 


Medios disuasivos nucleares. 


No cabe la menor duda que es de lu 
máxima importancia que las fronteras del 
mundo libre sean defendidas a toda costa 
en tierra. Para lograr este propósito, las 
tres organizaciones defensivas regionales 
citadas en el párrafo anterior proporcio- 
nan a este sistema una gran efectividad, 
pero esta efectividad dependerá, en últi- 
ma instancia, dle que detrás de estas froi- 
teras se encuentre el inmenso potencial 
nuclear del mundo Occidental, el cual 
forma parte de este sistema aliado de 
defensa. 


Este sistema continúa apoyándose prin- 
cipalmente en la potencialidad y constante 
“alerta” del Mando Aéreo Estratégico nor- 
teamericano, el cual dispone de Bases por el 
mundo entero, juntamente a una gran reser- 
va de bombas “Megatón”. Inglaterra conti- 
núa en la actualidad prestando una gran 
contribución a estas reservas nucleares, 
aunque de momento solamente dispone 
de bombas de menor potencia que las c1- 
tadas anteriormente, las llamadas «Kilo- 
tón”, cuyo modelo se está perfeccionando 
constantemente a la luz de las experien- 
cias obtenidas en los ensayos realizados en 
el polígono de pruebas australiano de Ma- 
ralinga. Ello no quiere decir que las pri- 
meras no sean objeto de una gran aten- 
ción por parte de Gran Bretaña, ya que 
constantemente realiza pruebas, algunas 
de ellas con gran éxito, como las de Crh- 
itmas Island, que, al amparo de las mis- 
mas, ha comenzado la producción y su en- 
trega a las unidades de la R. A. F. 


La Fuerza britanica de bombardeo es- 
tratégico, equipada para poder transpor- 
tar estas bombas, proporciona al poderío 
militar una gran “movilidad y Hexibilidad. 
Aun uo: tengan sus Bases en Gran 
Bretaña, estos aviones podrán, en el es- 
pacio de unas breves horas, trasladarse a 
las bases de ultramar. La mayor parte de 
los Escuadrones están equipados con avio- 
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nes del tipo «Valiant», incrementándose 
rápidamente con los nuevos tipos del 
«Vulcan» y «Victor», los cuales poseen 
extraordinarias cualidades de vuelo. Estos 
aviones pueden alcanzar alturas y veloci- 
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los Estados Unidos, cuando Gran Breta- 
ña se encuentre perfectamente equipada 
con bombas «Megaton», las fuerzas de 
bombardeo británicas constituirán, por sí 
mismas, un formidable poder disuasorio, 


PRESUPUESTO DE APROVISIONAMIENTO 


EJERCICIO 1998 - D9 








(D) 1.490.000 








17.430.000 


(c) 
41.400.000 


(A) 






(B) 
9.860.000 


TOTAL = 70.180.000 LIBRAS 


dades de vuelo como cualquier otro tipo 
de bombardeo de los actualmente en ser- 
vicio en el resto del mundo. Su equipo de 
navegación y de puntería tienen gran pre- 
cisión, habiéndose logrado grandes pro- 
gresos en el desarrollo de bombas propul- 
sadas, las cuales pueden ser lanzadas a una 
distancia considerable del objetivo, con lo 
cual se hace innecesario que los aviones 
tengan que penetrar en los objetivos fuer- 
temente defendidos. 


Aunque el poder nuclear de la Gran Bre- 
taña no puede ser comparado con el de 


que para que llegue a ser efectivo hay que 
contar con que esta fuerza de bombardeo 
se encuentre en condiciones de no ser 
puesta fuera de combate en tierra. Para 
ello se están adoptando medidas conve- : 
nientes, al mismo tiempo que se logra ele- 
var su grado de preparación y reducir al 
mínimo el tiempo necesario para despe- 
gar. También se está emprendiendo la ac- 
ción necesaria para incrementar la segu- 
ridad de las fuerzas de bombardeo, con ob- 
jeto de oltener el aviso, con la mayor an- 
telación posible, de la aproximación de 
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aviones! enemigos. Se está perfeccionando 
la organización de radares de vigilancia y 
enlazándolos al sistema de alarma del con- 
“tinente. 


Hace un año se tomó la decisión de que 
era imposible intentar la defensa del pais, 
considerado como un todo, frente a un 
ataque nuclear, y, en consecuencia, el 
Mando de Caza tiene ahora la misión de 
proteger únicamente las bases de aviones 
dle bombardeo. 


Una vez que los rusos dispongan de pro- 
yectiles balísticos en número suficiente 
para poder atacar los aeródromos de Gran 
Bretana, el valor de un sistema de cazas 
«le defensa se reducirá evidentemente. Lo 
mismo se puede decir del sistema de pro- 
yectiles de defensa, eficaces tan sólo con- 
tra los aviones, aunque todavía no se ha 
llegado 2 tal situación. De momento, los 
Escuadrones del Marido de Caza continui- 
rán desempeñando su papel en la defensa 
del poder disuasorio que representan los 
bombarderos nucleares. En el próximo 
año comenzarán a ser desarrollados pro- 
yectiles británicos superficie-alre, de re- 
ducido radio de acción, así como un tipo 
de gran radio de acción, que actualmente 
se encuentra en período de desarrollo. 


Los gastos británicos relativos a la 
Fuerza de Bombardeo Estratégico y a sus 
bombas nucleares, así como para los tra- 
bajos de investigación y desarrollo, como 
los gastos para el total de las Fuerzas Aé- 
reas, se detallarán al final de este trabajo. 


Fuerzas de tipo normal. 


Volvemos a repetir que aun cuando el 
poder nuclear estratégico disuasorio- es el 
factor decisivo que ha de intervenir para 
evitar una guerra totalitaria, no evita la 
necesidad de disponer de una barrera de 
fuerzas terrestres, con su correspondien- 
te apoyo naval y aéreo. Igualmente, esta 
fuerza nuclear no es apta para su empleo 
en conflictos bélicos locales, ni asimismo 
para el mantenimiento del orden público. 
Para estas misiones, que constituyen gran 
parte de las funciones asignadas a los tres 
Ejércitos, son necesarias “fuerzas clásicas 
equipadas con armas no nucleares. 


Aparte de su contribución a las fuerzas 
de la N. A. T. O., Gran Bretaña mantiene 
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en el Lejano Oriente y en el Oriente Me- 
dio efectivos de alrededor de unos 100.000 
hombres. 


La extraordinaria dispersión de las fun- 


ciones militares británicas constituye'mo- 


tivo esencial para el mantenimiento de 
una fuerte reserva central del Ejército de 
Tierra, apoyada por una adecuada flota 
de aviones capaces de trasladar refuerzos 
con toda la rapidez a cualquier parte del 
mundo. Gran parte de esta reserva se man- 
tendrá dentro de un elevado grado de pre- 
paración y alerta, de tal forma que pueda 
ser transportada al lugar preciso nada 
más que surja la primera necesidad. Para 
mayor facilidad de esta misión, se han es- 
tablecido almacenes de equipos pesados, 
vehículos y otros aprovisionamientos en 
puntos estratégicos, tales como Singapur. 


Actualmente, el Mando de Transporte 
de la R. A. F. está equipado con aviones 
«Hasting» y «Comet» para grandes dis- 
tancias, y «Beverley» para el transporte 


- 


dentro del' teatro de operaciones. 


Potencia maritima. 


Las fuerzas navales británicas serán 
equipadas para cumplir estas tres misio- 
nes fundamentales: 


1* En época de paz contribuir a que 
Gran Bretaña cumpla sus cometidos en las 
colonias y territorios bajo protectorado, 
así como defender a la Marina mercante 
británica y contribuir, en general, median- 
te su presencia al mantenimiento de la 
paz y el orden. 


22% En una guerra limitada, proteger 
las comunicaciones marítimas, escoltar 
tropas y transportar suministros a los tea- 
tros de operaciones, prestando su apoyo 
a aquellas tropas en sus acciones bélicas. 


32 En una guerra totalitaria, realizar 
una eficaz contribución a las fuerzas nava- 
les combinadas de la alianza Occidental. 


Dada la amenaza de la fuerza submari- 
na rusa, amenaza que es especialmente 1m- 
portante para un pueblo insular que de- 
pende de las comunicaciones marítimas 
para sus suministros y para el desarrollo 
de su vida económica en época de paz y de 
guerra, la Marina británica concentrará 
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todo su esfuerzo especialmente en una mi- 
sión anti-submarina. 


En el Atlántico y en el Mediterráneo se 
continuará desempeñando el papel asigna- 
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de operaciones, buques de menor tamaño 
estacionarán en todos los lugares' que se 
considere necesaria la presencia de In- 
glaterra. 


PRESUPUESTO DE LA _ RALF. 


esercicio 1957-58 


(4) 36.630.000 
(3) 4.950.000 
(2) 2.579.900 









(5) 14.500.000 












(11) 100 
(10) 7.280.000 
(9) 5.410.000 






205.250.000 





TOTAL - 487.650.000 LIBRAS 


do dentro de la N. A, T. O., y las fuerzas 
navales británicas en esta zona compren- 
derán dos portaviones, dos cruceros, va- 
rios destructores, fragatas y submarinos. 
Los portaviones, aún cuando lleven algu- 
nos aviones de caza y de ataque, estarán 
dotados, primordialmente, con aviones 
anti-submarinos y helicópteros. 


Al Este de Suez, para cumplir sus obli- 
gaciones con respecto a la S. E. A. T. O. y 
el Pacto de Bagdad, se mantendrá una 
flota completa, cuya Base principal será 
Singapur. La composición de esta flota 
será la siguiente: un portaviones (dotado 
de aviones de ataque, de caza y anti- 
submarino), un crucero, una serie de des- 
tructores, fragatas y otros harcos meno- 
res. También se incluirá un portaviones 
transformado, equipado para acomodar 
una fuerza de «comandos» de Infantería 
de Marina, y desde el cual pueden actuar 
también helicópteros, bien para el trans- 
porte de tropas o en misión anti-sul- 
marina. 


Además de estas dos flotas principales 






(11) 100 
(10)13.200.000 


EJERCICIO 1958 - 59 


(4) 36.230.000 
(3) 5.200.000 
(2)1.379.900 


(6) 


(1) 
101.910.000 
A) > 


196.800 000 


(5) 12.870.000 






9) 4.870.000 
8) 31.450.000 


TOTAL - 467.050.000 LIBRAS 


Reducción de Fuerzas. 


Continúa el proceso de reducción de las 
fuerzas militares. Al final del ejercicio 
1937-58, los tres servicios militares dis- 
pondrán de unos efectivos de 606.000 hom- 
bres (99.000 para la Marina, 325.000 para 
el Ejército de Tierra y 182.000 para la 
R. A. F.). Ello representa una reducción 
total de 83.000 hombres, con relación al 
año anterior. 


Estos son los aspectos más importantes 
que recoge el llamado «Libro Blanco», pa- 
sando a continuación a detallar el presu- 
puesto de Defensa Nacional, especial- 
mente el que a nosotros nos puede 


interesar mayormente, es decir, el de 
la R. A. F. 


Gastos de defensa, 


Defensa Nacional: 


1957-58 1958-59 Diferencia 


(En millones de libras.) 


1.420 1,418 


— 2 
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'Detalle de los créditos para la RR. A. F. 


Las previsiones presupuestarias para el 
ejercicio 1958-59 representan una dismi- 
nución de 20.600.000 libras, con relación 
al ejercicio anterior. Estos créditos se dis- 
tribuyen de la siguiente manera: 





Ale CONCEPTOS 

l. Sueldos y subsidios para las FF. AA. ... ... ... 
2. Reserva y servicios auxiliares ... ... ... ... ... 
3. Ministerio del Aire .. E 

4. Personal Civil en Ultramar ... ... ... ... . 

5. Movimiento de personal y material ... 

6: -¿APrOVISIONAMIENtO: (ias llas eo os IR a 
7. Aviones, equipos y repuestos ... .. 

8. Obras y terrenos . 

9. Servicios varios activOS ... ... 0... ... 0... .. 

10. Servicios varios MO AaCtiVOS ... +... ... +... ... ... 
11. Plus de vivienda para casados (1) ... ... ... 


TOTALES nao E 


(1) En el epígrafe «Plus de vivienda para casados han sido asignadas 
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nes, motores y vehiculos terrestres que 
para el nuevo armamento. Como se puede 
observar en el cuadro anterior, el Capitu- 
lo de Armamento está incrementado con- 
siderablemente. La reducción en el epi- 
erafe aviones se debe principalmente al 
hecho de que la R. A. F. tiene en servicio 


Diferencia 


1957-58 1958-59 
(En millones de libras.) 
96,62 101,9] lr 3,29 
2,5799 1,3799 — 1,20 
4,95 5,20 + 0,23 
36,63 36,23 — 0,40 
14,50 12,87 — 1,63 
68,43 63,14 — 5,29 
205,25 196,80 — 8,545 
48,00 31,45 — 14,55 
5,41 4,87 — 0,34 
7,28 13,20 + 35,92 
0,0001 0,0001 = 
487,6500 467,0500 — 20,600 


700.100 libras, pero hay 


que tener en cuenta que 700.000 libras son compensadas por otros Ministerios. 


Para no hacer demasiado extenso este 
trabajo solamente detallaremos los epí- 
grafes 6 y 7, que pueden ser los que más 
interés muestran para nosotros. 


EPIGRAFE NUM. 6 


todos sus «Hunters» y «Valiants», entran- 
do en servicio solamente los «Javelins». 
Las principales inversiones para estas 
atenciones se dedicarán a los bombarde- 


APROVISIONAMIENTOS 





CONCEPTOS 1957-58 1958-59 Diferencia 
(En millones de libras.) 

A. —Asignaciones para raciones de boca ... 19,75 17,43 — 2,32 

B.—Combustibles sólidos, electricidad y gas ... 10,65 9,86 — 0,79 

C.—Combustibles liquidos, lubricantes, etc. ... e 43,90 41,40 — 2,50 
D.—Aprovisionamientos varios y servicios de aloja- 

e A A 1,56 1,49 — 0,07 

TOTAL GENERAL 003 is sus den des ee 75,86 70,18 — 5,68 

Asignaciones de ayuda ... 0.0. coo... coo... 7,43 7,04 
TOTAL NETO bar suda ai das ¡o ess 68,43 63,14" — 5,39 


(En la página siguiente figura el epígrafe 
número 7.) 


En la exposición de motivos, el Minis- 
tro del Aire británico declaró que se in- 
vertiría bastante menos dinero para avio- 





ros «V», como el «Vulcan» y «Victor», 
asi como al caza «P-1» y para la nueva 
adquisición de veinte «Britannias» que han 
sido solicitados por el Mando Aéreo de 
Transporte, con el fin de reforzar sus po- 
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sibilidades estratégicas. Los «Comet» de”- 


la R. A. E., que ya han registrado cerca 
de diez mil horas de vuelo, han sido asig- 
nados al Servicio Sanitario en Extremo 
Oriente. 


Á continuación recogeremos los princi- 
pales puntos del memorándum presentado 
por el Ministro del Aire británico: 


EPIGRAFE NUM. 7 
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estará terminada durante el presente ejer- 
cicio. A pesar de ello, continuarán las prue- 
bas del «P-1», que irá dotado con el pro-. 
yectil «Firestreak», y posiblemente del 
proyectil atómico americano «Genie». 


En un futuro próximo comenzarán en 
North Coates las pruebas de lanzamiento 
de ingenios teledirigidos del tipo Bloodh- 


AVIONES Y REPUESTOS 


CONCEPTOS 


DA A 
B.—Motores de aviación, €tC. ... ... 0... ... 0... ... +... 
C.— Armamento, municiones y explosivos ... ... ... 
D.—Equipo de radio, radar y eléctrico ... ... ... ... 
E.— Instrumentos y equipo fotográfico ... +... ... 


F.— Vehículos automotores de transporte y unidades 
avales cues liceo do serian Dial US uds 


G.—Materiales y equipos varios ..2 ... ... ... 
H.—Repuestos generales ... ... ... 2... ... ... 

l.— Vestuario y MAasita ... 0... 2... ... 0... 

J.— Material sanitario ... ... 2... ... ... 0... 0... 00.. 0.. 
K.—Equipo meteorológico A 


TOTAL GENBRA Ls be id 


Asignaciones de ayuda ... ... ... ... 


TOTAL NETO 40000 cds a 


Reducción meta ... ... ... ... +... 


l. Personal. —La plantilla total de la 
R. A. F. será de 193.000 hombres a partir 
del O 1.2 de abril, que, comparados 
con los 228.000 que existían en primero de 
abril último, supone una reducción de 
35.000. Para la misma fecha, en 1959, esta 
cifra se reducirá a 174.000 hombres. 





-2. Bombarderos.—Continuarán en ser- 
vicio los «Victor» y «Vulcan», y se en- 
cuentran en estudio los programas para 
aumentar la rapidez de los despegues en 
caso de emergencia, como asimismo se es- 
tá desarrollando y practicando el abaste- 
cimiento de combustible en vuelo, 


3. Defensa Aérea. 
fensa se basa sobre la amenaza que cons- 
tituyen para las Islas Británicas los avio- 
nes pilotados e ingenios balísticos; por 
este motivo, se reducirán considerahble- 
mente las-unidades de caza, reducción que 





1957-58 1958-59 Diferencia 
(En millones de libras.) 
96,25 74,75 — 21,50 
61,25 55,00 e 6,23 
28,50 42,85 + 14,35 
28,40 28,00 — 0,40 
8,60 10,10 + 1,50 
7,75 5,50 + 2D 
6,30 5,90 — 0,40 
4,45 3,10 — 1,35 
4,40 3,40 «== 1,00 
0,60 0,55 — 0,05 
0,50 0,55 + 0,05 
247,00 229,70 — 17,30 
41,75 32,90 
205,25 196,80 


8.450.000 libras. 


ound, como, asimismo, en esta misma Base 
tendrá lugar la prueba de un sistema com- 
pleto de armas, habiéndose fijado como 


objetivo llegar a la realización de ingenios 
teledirigidos superficie-aire, destinados á 
la defensa contra los proyectiles balísticos. 


Se incrementará el entrenamiento de 
personal en «proyectiles dirigidos, - y se 
concederá la más alta prioridad al des- 
arrollo de un proyectil balístico bri- 
tánico «1. R. B. Mo». 


4. Bases.—Desde "esta fecha hasta fina- 
les de marzo de 1959 serán abandonadas 
catorce Bases de la R. A, F., que se dis- 
tribuyen de la siguiente manera: 


— Una Base de Bombardeo. 

— Siete Bases de Caza. 

— Una Base del Mando de Costas. 

— Cinco Bases de la 2.* Flota Aérea 
Táctica. 
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Fallo del XIV Concurso de artículos 
de “Revista de Aeronautica” 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases para el Concurso de artículos de RE- 
VISTA DE AERONAUTICA, Premio Nuestra Señora de Loreto, anunciado en 
el número 204, de noviembre de 1957, se ha reunido el Jurado calificador para e.ra- 


minar y juegar los trabajos presentados. 


Acordó por unanimidad declarar desierto el Primer premio del tema “A” y en- 
tregar su importe (4.000 pesetas) al Patronato de Huérfanos de Nuestra Señora 


de Loreto. 


Los artículos premiados en este concurso son los que a continuación se indican: 


a) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO 


Primer premio: Desierto. 
Segundo premio: (2.500 pesetas). 


Al artículo que lleva por lema «Casa de 
Abajo» y por titulo «La guerra plantea sus 
- problemas», del que es autor el Comandante 
de Aviación don Jesús Bengoechea Baamonde. 


b) TEMAS TECNICOS 


Primer premio: (3.500 pesetas). 


Al trabajo que lleva por lema «Clavile- 
ño 1958», y por título «Unidades e indices 
de la aviación comercial», del que es autor 
el Comandante de Ingenieros Aeronáuticos 
don Javier Rubio García-Mina. - 


Segundo premio: (2.500 pesetas). 


Al artículo cuyo lema es «Regina Coelis 
Assumpta», titulado «Problemas jurídicos del 


vuelo vertical», del que es autor el Teniente 
Coronel Auditor del Aire don Luis Tapia 
Salinas. 


c) TEMAS GENERALES Y LITERA- 
RIOS 


Primer premio: (3.500 pesetas). 
Al artículo cuyo lema es «Molinos de 


Viento», titulado «La guerra de efectos es- 


peciales», del que es autor el Teniente de 
Oficinas Militares del Ejército don Emilio 
del Rio Pérez. 


Segundo premio: (2.500 pesetas). 


Al artículo que tiene por lema «Estrella», 
titulado «Hombres' del “aire», cuyo autor es 


don Gabriel Greiner. * 


Los trabajos no premiados cuya publicación sea aceptada irán apareciendo en 
REVISTA DE AERONAUTICA con arreglo a las normas usuales, dándose pre- 
ferencia a aquellos que por su naturaleza pudieran perder actualidad. 


-» . 
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Tuformación del Extranjero 


AVIACION MILITAR 


pao a 





el A 
A e A A 


A 


de e ma - Eg 


La Lockheed avanza rápidamente en el campo de los ingenios dirigidos. En esta foto- 

grafía puede verse una de las razones, el ¿Os 15 le sirve de experimentación de gran 

número de imnovaciones que más tarde serán tenidas en cuenta en los proyectos de los 
mngentos-armas, construídos por la prestigiosa firma. 


ESTADOS UNIDOS 
Las misiones de la A. R. P. A. 


Como consecuencia de la 
creación de la A, R. P. A. 
(Advanced Research Projects 
Agency) y del nombramiento 
de Mr. Roy W. Johnson para 
la presidencia de este organis- 
mo, el Secretario de Defensa 


de los Estados Unidos ha de- 
finido el vasto campo de ac- 
ción sobre el que desarrollará 
sus actividades. En el curso de 
una conferencia de Prensa los 
representantes del Secretario 
de Defensa han presentado a 
los periodistas un cuadro im- 


presionante de los nuevos pro- 
yectos confiados al A.R. P. A. 
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Entre otros, se encuentran: 

— Realización de varios 
vehículos que permitan al 
hombre penetrar en el espacio 
en una fecha próxima. 

— Desarrollo de ingenios es- 
peciales, como el «Bull Goose» 
y el «Green Quail», destinados 
a despistar las formaciones de 
defensa enemiga. 
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— Nuevos proyectiles balís- 
ticos de gran alcance, que pue- 
dan ser lanzados por aviones 
que vuelen a grandes alturas. 

En los programas del Pen- 


-— -_——o- 


AA A A A A A 
¿A 


dl ii] 


A 


..g 


. .. > 
A AA 





a él e if? : 
á Do 
bles. d 
, 4 
t a 
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aviones y cuyo alcance pueda 
legar a los 2.400 kilómetros, 
utilizando para su propulsión 
la energía atómica o carburan- 
tes de gran poder calorifico. 







Inglaterra tiene un nuevo portaviones, el “Victorius”. En 

la fotografía puede verse un aspecto del puente en el que 

se aprecia una de sus muchas antenas radar. La parte 

electrónica de este buque ha sido cuidada muy especral- 
- mente. 


tágono figuran además los si- 
guientes proyectos: 

— Realización de proyectiles 
dirigidos de dimensiones lo su- 
ficientemente reducidas para 
que puedan ser lanzados por 


— Construcción de subma- 
rinos de propulsión atómica, 
equipados con una decena de 
proyectiles balísticos. 

— Realización de- un radar 
de un alcance de 4.800 kilóme- 


»” 
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tros, cuya cobertura en altura 
llegará a 150 kilómetros. Este 
radar concederá un plazo de 
quince minutos para poner en 
funcionamiento los medios de- 
fensivos. 

Por otra parte, el Pentágono 
ha dado a conocer la existen- 
cia de cinco nuevos ingenios: 
el «Corvus», proyectil aire- 
tierra de la Marina; el «Hound 
Dog», de la Fuerza Aerea, 
muy semejante al anterior, pe- 
ro de más alcance, estudiados 
para su lanzamiento desde los 
B-52 y capaces de llevar una 
cabeza atómica; el «Green 
Quail», aire-tierra, y el «Bull 
Goose», tierra-tierra, ambos de 
la Fuerza Aérea y destinados a 
dificultar la acción defensiva 
del Enemigo. “Por último, el 
Ejército piensa sustituir el 
«Corporal» por una versión 


“nueva del «Sargeant». 


La dirección técnica del pro- 
grama de la A. R. P. A. 'se 
confiará a las más eminentes 
personalidades cientificas. 


Los «jeeps» volantes, 


Los estudios que en la ac- 
tualidad se realizan para do- 
tar al Ejército americano con 
los llamados «jeeps» volantes 
progresan  satisfactoriamente. 
Los primeros modelos experi- 
mentales volarán probablemen- 
te este año. Tres compañías 
trabajan en la realización de 
estos vehículos. Se trata de 
unas plataformas volantes equi- 
padas con hélices horizontales 
carenadas. Los modelos fabri- 
cados por Piasecki y Chrysler 
estarán equipados con un mo- 
tor de pistón Lycoming de 340 
caballos, que mueve dos heli- 
ces carenadas. Otro proyecto 
estudiado por la Aerophysics 
llevará cuatro hélices movidas 
por una turbina Turbomeca 
«Artouste». | 

Las especificaciones del 
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Ejército americano acerca de 
los «jeeps». volantes previenen 
que éstos vehículos deben ser 
capaces de levantar una carga 
útil de 450 kilogramos, y a su 
vez, cuatro «jeeps» podrán ser 
transportados en la bodega de 
un avión C-130 «Hercules». 


Nuevo proyectil contra 
los submarinos. 


La Marina americana anun- 
cia la existencia de un proyec- 
til capaz de destruir con una 
precisión casi absoluta a cual- 
quier submarino sumergido, 
aun cuando se encuentre a 
una gran distancia. Este pro- 
yectil, denominado RAT (Roc- 
ket Assisted Torpedo) es una 
combinación de torpedo y pro- 
yectil balístico. Puede ser lan- 
zado por medio de los cañones 
de cinco pulgadas de los cru- 
ceros americanos. El lanza- 
miento se realiza con la ayu- 
da de cohetes. 

Después de la combustión, 
el cohete auxiliar y algunos 
elementos del proyectil se se- 
paran antes de que el proyec- 
til alcance la superficie del 
agua y un paracaidas estabi- 
liza y amortigua su caída. Al 
tocar el agua, el paracaídas 
abandona al torpedo, que se 
dirigé a su objetivo gracias a 
un sistema acústico de conduc- 


ción. El RAT. pesa unos 200. 


kilogramos y tiene una longi- 
tud de cuatro metros. 


INGLATERRA 


El Libro Blanco sobre la De- 
fensa, 


El Libro Blanco sobre la De- 
fensa, publicado en Inglaterra 
en el curso del pasado febrero, 
señala un retorno a los avio- 
nes pilotados, aun cuando el 
porvenir de los cazas sea to- 
davía dudoso. Á continuación 
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damos una lista de los tipos 
de aviones que la R, A. F. está 
autorizada a estudiar en los 
próximos dos años: 


4) Un avión de carga, con 
cuátro turbo-hélices, destinado 
al transporte de tropas, equis 
po y armamento. 





El soldado de la USAF, Farrell, sale de la cabma en la, 
qué ha llevado a cabo un simulado viaje a la Luna, de siete ; 
días de duración. Las pruebas, con resultado satisfactorio, ' 
se llevaron a cabo a finales de febrero en Randolph Field; 


A. FB. 


1) Un avión de reconoci- 
miento sobre el mar de gran 
autonomía, equipado con tur- 
bohélices. 

2) Una versión terrestre 
del" avión embarcado Black- 
burn NA. 39, 

3) Un avión supersónico, 
armado con proyectiles dirigi- 
dos, del que se construirán ver- 
siones de interceptación y to- 
do tiempo. 
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donde se ha instalado un Centro de Estudios. 
de Medicina Espacial, e 


INTERNACIONAL 


A 


La defensa aérea de ido 


M. Louis Christiaens, Secre- 
taria de Estado para el Aire 
del Gobierno francés, se ha en- 
trevistado con el Ministro ale- 
mán de Defensa, Franz Josef 
Straus, con objeto de puntua- 
lizar algunos extremos relati- 
vos a la defensa aérea de Eu- 
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ropa. Los principales temas de 
estas conversaciones han sido 
los siguientes: 

1) Estudio de un avión de 
caza europeo común. 

2) Coordinación de los dis- 
positivos de defensa aérea, es- 
:¡pecialmente en lo que se refie- 
re a un sistema unificado de 
alerta lejana. 

3) Construcción en común 
de los tipos de aviones que ya 
están en servicio en los dos 
Ejércitos del Aire, como el 
«Noratlas» y el Fouga «Ma- 
gister», 

- 4) Coordinación en la for- 
mación de pilotos en ambos 
países. " 





Se cree que el señor Chris- 
tiaens ha propuesto, una vez 
más, que el avión francés «Mi- 
rage lll» sea adoptado por la 
Luftwaffe como caza todo 
tiempo. Sin embargo, los ale- 
manes sienten preferencia por 
el F-104 americano, del que se 
dice comprarán una primera 
serie de 150 aviones en los Es- 
tados Unidos. 


El avión de caza de apoyo tác- 


tico para la NATO. 


Se asegura que en el curso de 
las reuniones celebradas recien- 
temente en París por el Co- 
mité para el avión de caza de 
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apoyo táctico, presidido por 
M. Marx (Países Bajos), han 
sido aprobados los siguientes 
acuerdos: recomendar a las au- 
toridades de la NATO la com- 
pra de un cierto número de 
aviones Fiat G-91; estos avio- 
nes deberán ir equipados con 
los reactores «Orpheus 3»; es- 
tos cazas ligeros serán destina- 
dos a las Fuerzas Aéreas Tác- 
ticas de los países mediterrá- 
neos. 

Está prevista la puesta en 
servicio de una segunda gene- 
ración, formada por prototipos 
franceses o italianos, propul- 
sados por el «Orpheus 12». 





gh e 


AA 
E 


Los japoneses avanzan rápidamente, reincorporándose a su perdido puesto en la imdustria 
aeronáutica. Puede verse el primer avión reactor de entrenamiento, diseñado y construído 
en el Japón, el TIF2. En principio llevará el reactor Bristol “Orpheus”, que será luego 
sustituido por el JO-3, también construído en el Japón. 755 km. de máxima a 6.000 
metros y un tiempo de subida de trece minutos a 11.000 m., son las características más 

sobresalientes de este avión. 
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MATERIAL 
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En una conferencia pronunciada en la Academia de Ciencias Soviética, el profesor 

Blagonrawow ha hablado sobre los proyectos existentes en cuanto a aviones propulsados 

por energía atómica. Los dos modelos que aparecen en el dibujo le sirvieron como una 
| de las tustraciones de su conferencia. 


FRANCIA 
El «Tecnetrón». 


El Centro Nacional de Es- 
tudio de las Telecomunicacio- 


nes de Issy - les - Moulineaux 


(Francia) anuncia que los cien- 
tíficos franceses han puesto a 
punto un nuevo semiconduc- 
tor denominado «Tecnetrón», 
que reúne más ventajas que 
los transistores dado su per- 
fecto funcionamiento a fre- 
cuencias muy altas. El «Tec- 
netrón» se compone en líneas 
generales de una varilla de 


germanio de 2 mm. de longi-. 


tud por 0,5 mm. de diámetro, 
estrangulada en el medio por 
un anillo de indio, cuya mi- 
sión es idéntica a' la de las re- 
jillas en los tubos electrónicos 
normales. El. «Tecnetrón» está 
llamado a desempeñar un gran 
papel en la tendencia actual 
hacia la disminución en el ta- 
maño de los aparatos electró- 
nIcos. 


- Un bombardero planeador. 


Informan de Washington 
que el presupuesto de la USAF 
para el próximo ejercicio que 
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comenzará el primero de julio 


_ incluye creditos para la cons- 


trucción de un bombardero 
planeador supersónico y de un 
satélite para el reconocimiento 
de la superficie de la tierra 
desde grandes alturas. El pro- 
yecto relativo al bombardero 
planeador se refiere al estudio 
de un vehículo pilotado super- 
sónico que será lanzado hasta 
una altura de 85 kilómetros 
por medio de cohetes auxiliares 
y que a continuación de la 
fase propulsada planeará una 
distancia de 35.000 kilómetros 
aproximadamente. 

Otra versión, dotada de una 
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carga útil reducida, debe al- 
canzar alturas de gran consi- 


deración y será capaz de girar ' 


varias veces alrededor de la 
tierra. Un equipo fotográfico 


«el 
a 





mos y que queme propergoles 
líquidos de un gran poder -ca- 
lorífico. De acuerdo con: las 
manifestaciones de un miem- 
bro de la Fuerza Aérea, de alta 


— 





A AP. 





Enel Delaware, junto a Filadelfia, se han llevado a cabo : 
pruebas de este “Vertol 44”, versión anfibia. El helicóp- 
tero, cuyo peso es superior a las siete toneladas, se sustenta 
en el agua gracias a unos flotadores inflados a baja presión. 
En la fotografía mferior, el “Vertol” ha despegado y el 
agua cae desde los protectores metálicos de los flotadores. 


permite su utilización en ope- 
raciones de reconocimiento. 
Para las dos primeras etapas 
del lanzamiento serán emplea- 
dos motores cohete semejantes 
a los realizados para el proyec- 
til balístico «Titán». En la 
tercera etapa la propulsión la 
facilitará un motor cohete de 
un empuje deu 16.000 kilogra- 


graduación, el estudio de un 
vehículo experimental de es- 
tas características será iniciado 
dentro de pocos meses. 


Noticias del avión cohete ex- 
_perimental X-15. 


La North American ha pro- 
puesto recientemente a la 
USAF que el avión cohete 
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X-15 emplee para su propul- 
sión cohetes auxiliares de tres 


- elementos como los estudiados 


para el proyectil intercontinen- 
tal «Navaho». 

Uno de estos motores cohe- 
te ha desarrollado en el ban- 
co un empuje de 214.000 ki- 
lógramos. 

El X-15, de cuyo proyecto 
hemos informado recientemen- 
te a nuestros lectores, por el 
momento no alcanzará una ve- 
locidad superior a 6.500 kiló- 
metros por hora y no puede 
alcanzar una altura superior a 
160 kilómetros... 

Según un portavoz de la 
Fuerza Aérea; aun cuando no 
pueden negarse las posibilida- 
del X-15, éste ha de modifi- 
carse apreciablemente para que 
pueda servir de base a las in- 
vestigaciones realizadas en re- 
lación.con el proyecto de un 
bombardero planeador. 


Versiones militares 
del «Electra». 


La Lockheed anuncia que el 
«Electra» tendrá las versiones 
militares siguientes: 1) avión 
escuela de navegantes, capaz 
para 16 alumnos, seis instruc- 
tores, un operador radar y un 
técnico; 2) versión aula vo- 
lante, para la instrucción so- 
bre contramedidas electróni- 
cas; 3) avión ambulancia, con 
capacidad para 76 camillas, 
dos enfermeras y cuatro tec- 
nicos; 4) avión de transporte 
con 91 asientos, destinado al 
MATS; 5) avión de carga, de 
gran velocidad. 

Estas cinco versiones seran 
equipadas con cuatro turbohé- 
lice Allison T56A-7 de 4.000 
caballos. Envergadura: 30,2 
metros; longitud: 31,9 metros;, 
peso máximo cargado: 51.000 
kilogramos; velocidad de cru- 
cero, 600 kilogramos por ho- 
ra; velocidad máxima, 700 ki- 
lómetros por hora. 
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El caza supersónico Northrop 
N-156F. 


Se anuncia que el caza su- 
persónico Northrop N-156E 
que la casa productora estudia 
en la actualidad tendrá un pe- 
so de 5.340 kilogramos. Este 
detalle está contenido en la 
documentación publicada por 
la Northrop Aircraft, que ade- 
más facilita los siguientes de- 
talles: Envergadura, 8,07 me- 
tros (con los almacenes de 
municiones en los extremos de 
las alas); longitud, 12,7 me- 
tros; altura, 3,96 metros. 


La producción del «Caravelle». 


El Gobierno francés ha con- 
cedido a la Compañía Sud- 
Aviation un anticipo de 5.000 
millones de francos con el fin 
de acelerar la producción de 
una segunda serie de 50 avio- 
nes «Caravelle». Las previsio- 
nes de venta son de 120 a 150 
ejemplares y el ritmo de pro- 
ducción alcanzará a cuatro 
aparatos por mes a partir de 
principios del corriente año. 

La Compañía Sud-Aviation 
prepara una segunda versión 


del «Caravelle» a continuación 


de la serie que ahora está sa- 
liendo de sus talleres. 


El viaje del «Bréguet-Deux. 
Ponts», a América. 


Después de haberse expues- 
to en la Exposición aeronáu- 
tica internacional de Miami, el 
Bréguet-Deux-Ponts «Proven- 
ce» se ha trasladado a Lima 
vía La Habana y Bogota. 
A consecuencia de numerosos 
vuelos de demostración reali- 
zados en Estados Unidos, va- 
rias compañías se han mostra- 
do interesadas por el aparato 
llamado «Mammoth Aircraft», 


a 
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en particular por su resisten- 
cia, su agilidad y su economía 
de explotación. 

Por otra parte, la Sociedad 
Piasecki Corporation y los Ta- 
lleres de Aviación Louis Bré; 
guet, han examinado las mo- 


Primer vuelo del «Taon» se- 
gundo prototipo. 


El Bréguet «Taon» 1001 02,. 
monoplaza ligero de apoyo 
táctico realizado de acuerdo 
con el programa NATO, ha 





El P6M Martin “Seamaster” ha reanudado una serie de 
pruebas en vuelo. Puede verse que los motores están des- 
viados del eje del fuselaje a fin de evitar un calentamiento 
excestuo de éste cuando funcionan los postguemadores. Es - 
capaz de alcanzar las 600 mallas por hora y será utuizado . 
en la lucha antisubmarina preferentemente, según anuncia 

el Almirante Davis. | 


dalidades de aplicación del 
acuerdo de colaboración con- 
certado entre las Sociedades, 
acuerdo referente al reparto 
del programa de estudios e in- 
vestigaciones. 
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efectuado su primer vuelo re- 
cientemente. 

Este aparato, que se bene- 
ficia de la puesta a punto rea- 
lizada sobre el prototipo 
BR. 1001, está equipado de 
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un conjunto de dispositivos 
nuevos que le confieren cua- 
lidades de vuelo y actuaciones 
particularmente interesantes. 

Desde su tercer vuelo, el 
aparato ha podido incorporar- 
se a la base de ensayos de 
Toulouse-Blagnac. Goza así de 
condiciones meteorológicas me- 
jores para continuar su expe- 
rimentación antes de entrar en 
el Centro de Ensayos en Vue- 
lo de Istres. 


U.R.S$S. S. 


Detalles del «Pcholka». 


El avión de aporte y enlace 


«Pcholka» (Pequeña Abeja), 
proyectado por el ingeniero 
Antonov y denominado Án-14 
está equipado con dos moto- 


O Es ru. 


13 o 
7 —] 
, E pd q 
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El motor que aparece en la fotografía, constituye un ejemplo más de la cooperación 
creciente entre las industrias aeronduticas británica y estadounidense. En Estados 
Unidos es conoculo por el T-58, construído por la General Electric, mientras que en 


o recibe el nombre de De Havilland “Gnome”. 


res de 700 caballos, que le per- 
miten alcanzar una velocidad 
de 230 kilómetros por hora. 
El An-14 puede ser utilizado 
desde terrenos de reducidas 
dimensiones, pues sus «carreras 
de despegue y aterrizaje no 
llegan a los 100 metros. Su 
velocidad mínima es de 50 ki- 
lómetros por hora. 


El avión soviético de propul- 
sión atómica. 


Se espera que en breve los 
científicos soviéticos se en- 
cuentren en condiciones de 
dar a la publicidad la existen- 
cia de un avión propúlsado 
por energia atómica. 

Tal vez este descubrimiento 
se pueda hacer el' próximo 


primero de mayo, con motivo 
del desfile en la Plaza Roja 
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pero es más probable que no 
sea exhibido hasta noviembre, 
en el aniversario de la revolu- 
ción. 


Retraso en el lanzamiento 


del Sputnik HL 


Se desconocen, por el mo- 
mento, las causas del retraso 
registrado en el lanzamiento 
del Sputnik III. 

Á este respecto, los obser- 
vadores militares en Moscú 
suponen que los rusos han en- 
contrado dificultades al tratar 
de desarrollar un sistema de 
lanzamiento que permita el 
regreso a laytierra de un pa- 
sajero del Sputnik, que podría 
ser Otra vez un perro, o bien 
asegurar la recuperación de 
una capsula portadora de ins- 


_trumentos registradores. 





Tiene una potencia equivalente 


1.000 caballos y pesa solamente 150 kilos. Será utilizado, micialmente, a ambos lados 
del Atlántico para heliwcópteros, Sikorsky y Westland. 
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AVIACION CIVIL 
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Contraste entre el presente y el pasado. El prototipo del Boeing 707 aparece junto a 
un Curtiss de 1912, pilotado por uno de los mecánicos de pruebas en vuelo de la Boeing. 
La velocidad del Boemg es diez veces mayor que la del Curtiss. 


BELGICA 


La Sabena en 1957. 


Los progresos mas impor- 
tantes realizados por la Com- 
pañía Sabena en 1957 se han 
realizado en el tráfico sobre el 
Atlántico Norte. El número 
de pasajeros ha aumentado un 
60 por 100 en doce meses. En 
1957 los aviones de la Sabena 
han cruzado el Atlántico 1.036 
veces, mientras que en el 1956 
lo hicieron 787 solamente. 


La línea al Congo belga con- 

tinúa desarrollándose, 
cuando a un ritmo menos rá- 
pido que años anteriores. El 
número de pasajeros ha au- 
mentado en un 8 por 100 tan 
sólo, 


aun 


En la red europea las to- 
neladas kilómetro transporta- 
das han aumentado en un 
37 por 100, y el número de 
pasajeros pasó de 302.000 a 
395.000. Cinco nuevas líneas 
fueron inauguradas durante el 
año: Ostende-Southend; Bruse- 
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las-Manchester-Dublin; Bruse- 
las-Colonia - Budapest - Buca- 
rest; Bruselas-Colonia-Belgra- 
do; Bruselas-Francfort-Atenas- 
Estambul. 

En cuanto a la red de heli- 
cópteros, hay que registrar un 
aumento del 18 por 100 en 
la oferta toneladas kilómetro. 
El número de pasajeros trans- 
portados ha pasado de 18.000 
a 40.000. 

En el plano financiero,. el 
ejercicio se cerró con un be- 
neficio de más de 90 millones 
de francos belgas. 
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CANADA 


La Aviación Civil canadiense. 


Según un informe publicado 
recientemente por la Oficina 
Estadística sobre la Aviación 
Civil canadiense en 1956, los 
beneficios de explotación regis- 
trados por el conjunto de las 
compañías de transporte aéreo 
alcanza a siete millones y me- 
dio de dólares, con un aumen- 
to del 24 por 100 en relación 
al año anterior. Los beneficios 
de las compañías regulares pa- 
san de los tres millones y me- 
dio de dólares registrados en 
1955 a cinco y medio en el 
año estudiado, mientras que se 
producía un pequeño descenso 
en las compañías dedicadas a 
servicios no regulares. 


El importe total de las re-. 


caudaciones alcanzó los 182 
millones de dólares, con un au- 
mento del 20 por 100. Los gas- 
tos de explotación también au- 
mentar on considerablemente, 
otro 20 por 100 aproximada- 
mente. 


ESTADOS UNIDOS 


El ferrocarril, la carretera 
y las alas. 


La baja de los beneficios re- 
gistrada en las empresas de 
transporte aéreo es un proble- 
ma que tambien afecta a las 
Compañías dedicadas al trans- 
porte de superficie. Un estudio 
publicado por la Cámara de 
Comercio de los Estados Un:- 
dos resume la situación de la 
siguiente manera: «La parte 
más sombría del cuadro ofre- 
cido por el transporte en 1957 
es el de las recaudaciones ne- 
tas. El aumento continuo de la 
mano de obra, de los materia- 
les y equipo compensan con 
exceso los progresos registra- 


dos por las recaudaciones bru- 
tas. Además, la “baja general 
en el volumen de los negocios 
registrada en el último trimes- 
tre del año ha agravado esta 


as A A im 
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nomistas esperan que ocurra.» 
Los resultados de las explo- 
taciones registrados por los di- 


versos medios de transporte se- 
ñalan un aumento del 3,5 








La Boeing está utilizando en sus Boeing 707 el tipo de 

silenciador que aparece en la fotografía. Es la consecuencia 

de más de dos años de trabajos en la disminución del ruido, 

trabajos que parece han llevado a la Boeing a la obtención 
de excelentes resultados. : | 


situación, que en algunos ca- 
sos es realmente crítica. Esta 
tendencia que desde hace poco 
tiempo se manifiesta en la in- 
dustria del transporte tal vez 
pudiera invertirse a principios 
del verano si la situación ecc- 
nómica general mejorase en 
esa época como muchos eco- 
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por 100 para el transporte au- 
tomóvil, una disminución del 
6 por 100 para el ferrocarril 


y un aumento del 14 por 100 


para el transporte aéreo. Es- 
tos aumentos se refieren al nú- 
mero de pasajeros-milla regis- 
trados en 1957, en relación 1 
las cifras equivalentes de 1956. 
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INGLATERRA 


La IV Reunión Regional 
de Navegación Europea. 
La IV Reunión Regional de 


Navegación Aérea Europa- 
Mediterráneo, de la Organiza- 


CIA TA 
AN 5 
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ción de las necesidades ope- 
rativas de la navegación aérea 
en esta región, en función de 
las condiciones que en el fu- 
turo creará la entrada en ser- 
vicio de nuevos tipos de avio- 
nes a reacción. 





En la pá gina anterior aparecían los sulenciadores utilizados 
en el Boeing 707, junto a los cuales queremos mostrar los 
¡que se han instalado en el “Comet ca para señalar las 
i dos soluciones que actualmente parecen más eficaces. 


ción de la Aviación Civil In- 
ternacional se ha celebrado en 


Ginebra en el curso del pasa- . 


do febrero. Esta reunión tenía 
por objeto principal la evalua- 


Después de haber revisado 
el plan actual de las líneas 
aéreas en el espacio aéreo in- 
ferior (por debajo de los 6.100 
metros), la' reunión ha'tenido 
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en' cuenta la evolución produ- 
cida en los cinco últimos años. 
En su consecuencia, ha reco- 
mendado que en el porvenir 
el control de la circulación 
aérea se asegure integramente 
en todas las rutas, en la me- 
dida que lo permitan las ayu- 
das radio. También se estudió 
un método fundamental de 
control del vuelo de los aviones 
de reacción para los cinco pro: 
ximos años. 

En el campo de las comuni- 
caciones y de las ayudas radio- 
eléctricas, es necesario hacer 
notar la importancia que se ha 
concedido al empleo de las fre- 
cuencias muy altas, recomen- 
dándose la instalación de más 
de 300 radiofaros omnidirec- 
cionales VOR. Esta instalación 
asegura a las aeronaves un me- 
dio de referencia, esencial den- 


“tro del sistema” de las! “rutas 


aéreas. ES 

A causa de la velocidad cre- 
ciente de los aviones moder- 
nos, se ha hecho indispensable 
que los pilotos y controlado- 
res puedan hablar fácilmente y 
con un mínimo de interferen- 
cias a causa de parasitos at- 
mosféricos u otras emisiones. 
La puesta en funcionamiento 
de numerosos circuitos de muy 
alta frecuencia al permitir el 
establecimiento de estas comu- 
nicaciones es un aspecto 1m- 
portante del nuevo plan. 

También ha sido recomen- 
dada la instalación de radares 
para ayudar a los controlado- 
res de la circulación aérea, no 


- sólo en las principales regiones 


terminales, sino también a lo 
largo de un gran número de 
rutas de gran circulación. 

La reunión ha establecido 
una lista de los aeródromos ne- 
cesarios a los servicios interna- 
cionales dentro de lá: región. 
Esta lista incluye más de: 160 
aeropuertos. La longitud .de 
pista necesaría para un avión 
de reacción varía de acuerdo 
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con su peso en el despegue. 
Estas diferencias pueden llegar 
a 1.800 metros. Otros-factores 
como la altitud del aeropuerto 
y la temperatura ambiente in- 
tervienen en el cálculo de la 
longitud de pista necesaria. 
Las recomendaciones de la 
IV Reunión Regional de Na- 
vegación Aérea Europa-Medi- 
terráneo serán inmediatamente 
estudiadas por la Comisión 
de Navegación Aérea de la 
OACI, en Montreal, y presen- 
tadas a los 21 miembros del 


Consejo de la OACI. 
La BEA comprará DH-121. 


Después de varios meses de 
incertidumbre en relación al 
tipo de avión de transporte a 
reacción que sería elegido por 


la BEA para su empleo en las 
etapas cortas y medias, se 
anuncia que la compañia ha 
sido autorizada para adquirir 
24 aviones DH-121, por un 
importe: de 30 millones de li- 
bras. 0 : 

Los DH-121 serán propulsa- 
dos por tres reactores de do- 
ble flujo de 5.400 kilogramos 
de empuje. Con un peso al des- 
pegue de 60 toneladas, trans- 
portarán 110 pasajeros en eta- 
pas que oscilarán entre 500 y 
1.500 kilómetros. 


ITALIA 


Inauguración de servicios con 
helicópteros. 


El día 10 de abril tendrá lu- 


- gar la inauguración de los ser- 
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vicios de helicópteros entre las 
ciudades de Milán, Turín y 
Génova, como consecuencia de 
un acuerdo convenido entre 
los Municipios interesados. Los 
servicios se extenderán en bre- 
ve a Trento, Verona, Udine, 
valle de Aosta, Bolonia y Flo- 
rencia, al mismo tiempo que ; 
se prevé el establecimiento de- 
líneas de carácter turístico a. 
Lugano y Locarno. “Podavía no 
se conoce la forma jurídica que 
adoptará la sociedad explota- 
dora, en la que participarán 
los Municipios de Milán, Tu- 
rín y Génova. Se sabe, en cam- 
bio, el material que será em- 
pleado: la elección ha recaído 


sobre el helicóptero Augusta- 
Bell. 





La Turk Hava Yollari será la uigésimonovena compañía de líneas aéreas que tendrá 
Viscounts en servicio. Ha comprado cinco “Viscount 794”. 
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OBYIETIVO 





> ¿es 
e 


a 


Bombardeo 


Dos sistemas de bombardeo 


y la marin 


Las diversas modalidades del bombardeo 
encabritado—hombardeo centrífugo, por ele- 
vación y “por encima del hombro” (1)—se 
han convertido ya en “números” familiares 
del repertorio del cazabombardero, e incluso 
aviones que figuran entre los más pesados, 
como el B-47, están interviniendo ya en la 
“función”. Los principios generales de este 
tipo de bombardeo son bien conocidos. El 
avión atacante se aproxima al objetivo por 
debajo de la cobertura del radar y, tras ini- 
ciar el piloto un tirón que llevará a aquél 
hasta quedar en un ángulo más o menos 
acusado y ser lanzada la bomba en el mo- 
mento crítico, ésta irá a caer sobre el obje- 
tivo sin que el avión haya necesitado expo- 
nerse a la vista o al fuego del enemigo. Una 
descripción general de este procedimiento 
apareció publicada ya en el número de Flight, 
correspondiente al 19 de octubre de 1956, 





(1) Según el ángulo—-60, 90 ó 110 grados—alcan- 
zado por el avión en su rápida subida en el momento 
de soltar la bomba. (N. de la R.) 
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PUNTOS 
IOLTERNATIVOS 
DE LANZIMIENTO 


PUNTO DE 
RECOGIDA 


dos 


acrobático 


encabritado para la USAF 


a americana 


(De Flight.) 


Apenas es preciso añadir que la finalidad 
principal del bombardeo encabritado la cons- 
tituye el lanzamiento eficaz de armas ató- 
micas tácticas y, posiblemente, también el de 
armas más potentes aún. 


El primer sistema de bombardeo encabri- 
tado de que dispuso la U. S. A. F. lo des- 
arrolló la Honeywell de Minneápolis, reci- 
biendo la designación militar de L. A. B. S. 
(siglas de Low-Altitude Bombing System, 
es decir, Sistema de Bombardeo desde Baja 
Altura). La R. A. F. va a utilizar también 
este sistema, y ya se encuentra.en marcha 
en la Gran Bretaña la fabricación en serie 
de este equipo. Es más, bombarderos “Can- 
berra” tipo B. 8 se _encuentran adiestrándose 
en Alemania en la práctica de la maniobra 
necesaria, y a estas alturas, el equipo en cues- 
tión debe de encontrarse ya instalado en los 
mismos. 


También la Marina de los Estados Unidos. 
ha adoptado esta técnica, aplicándola en pri- 
mer lugar a su FJ-4B “Fury”. Su sistema 
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propio lo desarrolló la Lear Incorporated, 
después de haberse llevado. a efégeto unas 
pruebas preliminares en el Centro de Expe- 
rimentación de Armamento de China Lake, 
habiendo recibido la designación de AJB-3. 
Se trata de un sistema relativamente rígido, 
en el sentido de que exige que la aproxima- 
ción al objetivo ha de planearse con el ma- 
yor detalle, que el vuelo se realice con la 
mayor exactitud y que la maniobra subsi- 
guiente se realice con toda precisión hasta 
el momento del lanzamiento de la bomba. 
Para realizar esto, el piloto se atiene a las 
indicaciones de una especie de horizonte ar- 
tificial combinado con un indicador de rum- 
bos y accionado por la plataforma giroscó- 
pica remota Lear, así como a las de un me- 
«lidor de valores de g—indicador y de man- 
do—situado verticalmente junto al primer 
instrumento. Aunque este extremo no es 
mencionado en las descripciones dadas a la 
publicidad hasta la' fecha, es de suponer que 
pueda efectuarse el acoplamiento del piloto 
automático para conseguir que la maniobra 
resulte automática, por lo menos en parte. 


La U. S. A. F, está ensayando ahora un 
sistema de bombardeo por elevación—toss 
bombing—más perfeccionado todavía. Su 
flexibilidad es mucho mayor, ya que el equi- 
po realiza semiautomáticamente, durante el 
ataque, los cálculos para determinar el mo- 
mento del lanzamiento de la homba y per- 
mite al piloto aproximarse al objetivo si-: 
guiendo casi cualquier ángulo de picado, as! 
como iniciar el tirón más o menos a volun- 
tad. El equipo computará las posiciones re- 
lativas del avión y del objetivo y provotará 
el lanzamiento de la bomba llegado el mo- 
"mento oportuno. Basado originariamente en 
un calculador de bombardeo desarrollado 
por la firma sueca Saab, este sistema es co- 
nocido actualmente con la designación M-1 
y lo fabrica en América la Mergenthaler Li- 
notype Company. .. 


Cuando utiliza el sistema Lear AJB-3, el 
piloto elige como punto inicial un punto de 
referencia situado a determinada distancia 
«del objetivo, antes de llegar al mismo. Á con- 
tinuación determina, teniendo en cuenta las 
caracteristicas de la bomba y la carga y ve- 
locidad de su avión, el ángulo de subida ade- 
cuado para el lanzamiento de la bomba y el 
tiempo que invertirá en situarse en dicho 
ángulo partiendo del vuelo horizontal. Des- 
pués calcula el tiempo necesario que ha de 
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transcurrir entre el momento de pasar por 
la vertical del punto inicial y el comienzo del 
tirón, insertando estos datos en los paneles 
de control pertinentes. Un intervalómetro se 
encarga del cronometraje, y el medidor de y 
se regula mediante el reglaje del ángulo de 
lanzamiento calculado por el piloto. Al rea- 
lizar la pasada, el piloto pulsa un botón 
cuando sobrevuela el punto inicial, comen- 
zando con ello todo el proceso. Esta opera- 
ción es conocida familiarmente con el non- 
bre de pickling, y el pulsador y el punto si- 
tuado en el suelo en la vertical del avión 
se conocen, respectivamente con los nombres 
de pickle button y pickle pomt.  * 

En el momento oportuno, durante la apro- 
ximación en vuelo horizontal, una luz roja 
y un sonido indican al piloto que tiene que 
iniciar el tirón siguiendo las instrucciones 
del medidor de gy de programación; seguida- 
mente, al alcanzarse el ángulo adecuado, la 
bomba sale lanzada automáticamente y el 
piloto queda en libertad de continuar el rizo 
hasta la cima del mismo y regresar a la base. 


El AJB-3 pesa menos de 60 libras: (unos 
27 kg.) y está formado por la plataforma 
estabilizadora de dos giróscopos Lear, un 
amplificador anejo, adaptador de brújula, 
desconectador del enderezamiento de los g1- 
róscopos e instrumento director de vuelo con 
intervalómetro, medidor de gy y preparador 
de y. Los datos se fijan previamente en tres 


paneles de control. La finalidad del desco- 
“nectador del enderezamiento de los girósco- 


pos (rate-gyro erection cut-off) es interrurm- 
pir el proceso de dirección de la plataforma 
giroscópica por los interruptores de nivel 
electrolítico siempre que se alcanza una ca- 
dencia de viraje de más de 15 grados por 
minuto. Todos los amplificadores de la pla- 
taforma, salvo uno, están dotados de tran- 
sistores, disponiéndose además de diversos 
pick-offs o tomas para poder utilizar otros 
sistemas de a bordo además del AJB-3. La 
conexión de la brújula también se interrum- 


pe con ocasión de virajes más cerrados que 


los de 15 grados por miñuto, pudiendo ser 
eliminada totalmente cuando se vuela a gran 
altura. La cadencia de deriva del elemento 
de rumbo de la plataforma es de 2.grados 
por hora, aunque se espera poder mejorar 
esta característica en modelos futuros. 


La plataforma giroscópica puede propor- 


cionar indicaciones exactas en cuanto a di- 


rección y posición para todas las actitudes 
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del avión con respecto a sus ejes, y el ins- 
trumento director está acordemente proyec- 
tado para que facilite indicaciones precisas 
en estas condiciones. Consiste en una esfera 
accionada por servos, dividida por el ecuador 
en dos hemisferios, de color azul pálido el 
uno y gris oscuro el.otro, que representan, 
respectivamente, el cielo y la tierra. Esta úl- 
tima mitad se encuentra también marcada 
con un reticulado de forma tal que propor- 
ciona al piloto, cuando la observa, una sen- 
sación de perspectiva. Siguiendo la línea del 
ecuador se indican de la manera usual los 
distintos rumbos de brújula, prolongándose, 
como líneas de longitud o meridianos, sobre 
los polos de la esfera, las marcas de rumbo 
correspondientes a los 30 grados. De esta 
forma, cuando se entra en una subida ver- 
tical, el piloto se percata del significado de 
la maniobra en cuanto al rumbo de despla- 
zamiento del avión. Es ésta una importante 


característica para el bombardeo encabrita- 


do, ya que durante el tirón y hasta alcanzar 
el ángulo de lanzamiento adecuado es pre- 
ciso mantener un rumbo exacto. 


La presentación de la actitud del avión 
con respecto a sus ejes mediante una esfera 
ha sido objeto de elogio por los pilotos de 
la Marina americana, que la consideran sen- 
cilla y de fácil interpretación. No obstante, 
tal sistema no goza en Inglaterra de apro- 
bación general, porque lo ideal sería que el 
piloto estuviera contemplando la superficie 
interna de la esfera con el fin de obtener 
la impresión más natural de la maniobra rea- 
lizada con ángulos de subida y de picado 
muy acusados. Vista desde el exterior, la 
superficie de la esfera se mueve hacia abajo 
cuando' el morro del avión sube. Análoga- 
mente, las indicaciones de dirección se des- 
plazan en sentido antinatural, como ocurre 
con los horizontes artificiales giroscópicos 
de tipo corriente. La solución británica la 
constituye el horizonte artificial que no re- 
gistra el movimiento de giro sobre el eje 
longitudinal (roller-blind attitude indicator). 


La Lear está preparando, además, una ex- 
trapolación o perfeccionamiento del hori- 
zonte artificial AJB-3 con vistas a su em- 
pleo en las operaciones civiles en general. 
El sistema conservará las funciones combi- 
nádas de horizonte artificial y de indicador 
de rumbos del instrumento concebido para 
el bombardeo, pero llevará también un in- 
dicador de. vuelo de doble aguja cruzada, 
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junto con una pequeña aguja en el ángulo 
izquierdo del instrumento que proporcione 
las indicaciones de senda de planeo para el 
I. L. S. En el borde inferior del dial del 
instrumento irá un pequeño indicador de vi- 
raje y resbalamiento del tipo de esfera y 
aguja indicadora. También se ha ideado un 
sistema especial de iluminación interior con 
lamparas que brillan desde detrás de la es- 
fera, en tanto que las marcas e indicaciones 
alrededor del dial quedan iluminadas me- 
diante el procedimiento usual de ilumina- 
ción periférica. 

El Lear AJB-3—y probablemente tam- 
bién el LABS de la Honeywell—requieren 
una aproximación al objetivo planeada y 
cronometrada, así como la ejecución de una 
maniobra estrictamente programada que con- 
duzca hasta el punto de lanzamiento. Todo 
el proceso se interrumpe en el momento en 
que se pulsa el pickle button. El M-1, por 
el contrario, ofrece una flexibilidad mucho 
mayor. En los paneles de mando o control 
se insertan los datos correspondientes a la 
altura de presión barométrica del objetivo 
y las características del avión y de la bomba. 
Unos dispositivos sensibles continuos y au- 
tomáticos evalúan entonces la altura baro- 
métrica del avión y su ángulo de picado 
en el pickle pomt, en cuyo momento el pi- 
loto centra visualmente su objetivo en el 
visor de ametralladoras. El calculador re- 
suelye entonces las ecuaciones necesarias 
para determinar la distancia y la altura re- 
iativa entre avión y objetivo, y el piloto 
queda en libertad de dar el tirón cuando 
guste. El calculador dispondrá el lanzamien- 
to del arma en el momento oportuno. El pi- 
cado sobre el objetivo puede realizarse en 
cualquier ángulo comprendido entre los 7 y 
los 75 grados con respecto a la horizontal, 
y la única labor de precisión que al piloto 
corresponde es mantener el rumbo con exac- 
titud. El M-1 pesa unas 30 libras (13,6 ki- 
logramos) y ha sido instalado en aviones 
F-84F, F-86, B-57, F-100 y F-101. 

Las ventajas que ofrece el M-1, además 
de la de no requerir un punto inicial ni la 
ejecución de un tirón de gran precisión, son 
el permitir al piloto atacar objetivos que 
no han sido previamente estudiados, así 
como el lanzar el arma a mucha mayor dis- 
tancia que la que puede lograrse con el 
LABS. Además, puede ser utilizado a altu- 
ras de hasta 20.000 pies (6.000 metros). 
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Ahora bien, la altura mínima de utilización 
es de 2.000 pies (600 metros), y esta carac- 
terística redunda en perjuicio de la segurl- 
' dad y en menoscabo del efecto sorpresa que 
puede obtenersé en la aproximación. Para 
que el cálculo sea correcto, es conveniente 
también conocer, con razonable exactitud, la 
altitud de presión barométrica del objetivo, 


A [XP PP XXX o O a 
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o bien que el piloto pueda estimarla con re- 
lativa aproximación si se encuentra reali- 
zando un ataque de ocasión contra un ob- 
jetivo imprevisto. 

El elemento central en la realización de 
los cálculos para el lanzamiento de la bom- 
ba lo constituye una leva parabólica trid1- 
mensional que actúa obedeciendo las seña- 
lés recibidas de un giróscopo de cabeceo y 
dispositivos sensibles de precisión. El segul- 
miento de la leva se sitúa en la posición co- 
rrecta mediante un servo que mide la rela- 
ción entré" las altitudes de presión del avión 
y del objetivo, la primera de las cuales se 
obtiene mediante un transductor instalado a 
bordo. La ecuación se resuelve, en realidad, 
en función de las características de una bom- 
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ba considerada en el vacio, derivándose las 
correcciones pertinentes de los valores de 
viento, forma de la bomba y peso del avión 
insertados por el piloto y mediante la lectu- 
ra del acelerómetro utilizado automática- 
mente para tener en cuenta el ángulo de ata- 
que del avión. A continuación, el calcula- 
dor compara continuamente el ángulo ideal 


A o 


a 





de lanzamiento con el ángulo de subida real 
del avión y señala el momento del lanza- 
miento cuando ambos valores angulares 
coinciden. Para evitar los efectos de la fluc- 
tuación en el suministro de corriente, se uti- 
lizan señales de relación de voltaje más bien 
que valores puros de tensión. También tie- 
ne lugar el seguimiento de una segunda leva 
para accionar el sistema de luz de aviso que 
indica al piloto cuándo la maniobra resulta- 
rá adecuada para el lanzamiento eficaz del 
arma. 


La Mergenthaler Corporation ha publica- 
do también detalles de una especie de cabi- 
na de pruebas qe permite la completa ins- 
pección y comprobación del sistema M-1 an- 
tes de su instalación en el avión. 
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Operación 


Din la Segunda Guerra Mundial exis- 
tió un joven inglés de gran valía, que llevó 
a cabo grandes hazañas en una gran batalla. 
Después, cuando se le preguntó cómo había 
ocurridó todo, respondió: 
en todos los aspectos; sólo resultaba 1nSO- 
portable el ruido y la gente.” Amundsen y 
Scott nubieran pensado del mismo modo si 
hubiesen vuelto al Polo Sur hoy día. 


Se sabe que los Estados Unidos han gas- 
tado más de Z0 millones de libras en siete 
bases para la Operación “Deep Freeze”, que 
se describe en estas páginas, y que su base 
permanente situada en el polo geográfico 
está continuamente ocupada por unos veinte 
hombres. 


La U. R. S. S. tiene cinco bases, siendo 
la principal de éstas Mirny, que es una de 
las mayores de la Antártida. Desde ella se 


VS 


A bl 


Es 


“¡Oh!, muy bien. 
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Freeze 


Deep 


(De Shell Aviation.) 


han organizado dos expediciones. La prime- 
ra, llevada a cabo por tierra y compuesta 
por 10 tractores, 20 trineos y 30 hombres, 
se constituyó para montar una base en el 
Polo de la Inaccesibilidad, el punto más ale- 
jado de la costa de la Antártida. La segun- 
da, expedición aerotransportada, ha estable- 
cido una base llamada Vostok, cerca del 
Polo «magnético. También las naciones que 
siguen: Argentina, Australia, Bélgica, Chile, 
Francia, Gran Bretaña, Japón, Nueva Ze- 
landa y Noruega, han enviado expediciones 
nacionales a la Antártida. Entre éstas, la 
más espectacular es probablemente.la efec- 
tuada por tierra al polo geográfico por los 
equipos británico y neozelandés dirigidos por 
el Dr. Vivian Fuchs y Sir Edmund Hillary. 
El equipo de Nueva Zelanda, que alcanzó 
el Polo Sur el 4: de enero de 1958, fué el 
primero en realizar esta hazaña por tierra, 
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desde la expedición de Scott hace cuarenta 
y seis años. Un objetivo del equipo de la 
Commonwealth es hacer la primera travesía 
de la Antártida por tierra. 


Casi incidentalmente, un De Havilland 
Otter de la expedición a la Antártida de la 
Commonwealth, tripulado por personal de 
la Royal Air Force, ha efectuado la primera 
travesía completa, hazaña que por primera 
vez se lleva a cabo con un avión monomo- 
tor. Partiendo de South Ice hacia la Base 
de Scott, cuya distancia es de unas 1.900 
millas, el Otter empleó en su viaje once ho- 
ras y media. 


La publicidad que a tales esfuerzos se ha 
dado ha hecho surgir la pregunta: “¿Por 
qué lo hacen?” Los motivos son, probable- 
mente, tan variados como los intereses na- 
cionales, pero las principales razones son la 
exploración geográfica, junto con la inves- 
tigación científica relacionada con el Año 
Geofísico Internacicnal. Existe un modo de 
pensar según el cual ya no se requiere ma- 
yor justificación, pero por lo menos hay un 
destacamento de los que toman parte en las 
actuales operaciones que busca carbón, pe- 
tróleo, oro y otros minerales. 


+ ok  * 


Todavía se cree que la clave de muchos 
enigmas de la tierra está en el Polo Sur, en 
el corazón de la última gran masa de tierra 
del globo todavía inexplorada, y firmemen- 
te impenetrable en la era del hielo. Las ex- 
pediciones científicas en estas remotas re- 
giones no pueden operar sin un. continuo 
apoyo aéreo, y durante el Año Geofísico In- 
ternacional las expediciones enviadas por 
muchas naciones han tenido que depender 
de los aviones para explorar los emplaza- 
mientos para el establecimiento de sus bases 
y elegir las rutas para sus exploraciones; 


estos mismos aviones sirven para desembar- 


car o lanzar suministros. 


Los británicos y neozelandeses utilizan 
principalmente los aviones para apoyar la 
expedición británica del Dr. Vivian Fuchs 
a través de la base de la tierra durante el 
actual verano antártico, noviembre y diciem- 


bre:de 1957, enero y febrero de 1958. 


Aviones de los Estados Unidos se han 
unido a los neozelandeses y británicos en el 
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lanzamiento de suministros para los trac- 
tores del Dr. Fuchs, además de lanzar al1- 
mentos, combustibles y otros artículos a los 
trenes de tractores de los Estados Unidos 
que atraviesan la vasta meseta de Rockefe- 
ller, durante los activos meses de verano. 


Los rusos emplean aviones bimotores, así 
como también aviones y helicópteros ligeros 
monomotores, para desembarcar personal y 
suministros en los cuatro emplazamientos que 
han establecido en la meseta de la Antártida, 
con el fin de llevar a cabo uno de los más 
ambiciosos programas que sobre esta región 
se hayan realizado jamás. 


El más dramático de todos los programas 
emprendidos por las 11 naciones que actual- 
mente tienen personal destacado en las 40 
estaciones de la Antártida, ha sido, proba- 
blemente, el establecimiento americano de 
una estación científica en el Polo Sur. Cuan- 
do se hizo responsable a la Marina de los 
Estados Unidos del establecimiento de seis 
bases americanas y una conjunta americano- 
neozelandesa en la Antártida, el Contralmi- 
rante, George J. Dufek, veterano de muchas 
expediciones en el Artico y Antártico, vió 
la solución a todos sus problemas menos a 
uno: cómo llegar al Polo Sur. 


Nadie había estado allí desde que el Capi- 
tán Robert Falcon Scott y sus valerosos com- 
pañeros perecieron a su regreso de la meseta 
polar de 10.000 pies de altura en marzo 
de 1912. Los tractores no podrian atravesar 
las profundas hendiduras de los aludes del 
glaciar de Beardmore ni superar las 850 
o más millas terrestres existentes entre 
McMurdo Sound y el polo. Ningún avión de 
los conocidos podría aterrizar allí con las 
grandes cargas requeridas o volver a despe- 
gar sí aterrizara. 


Sólo había una solución: el lanzamiento 
aéreo. Sólo un avión operacional tenía el 
radio de acción, la carga útil y el techo su- 
ficientes para llevar a cabo la misión : el Glo- 
bemaster C-124, El Globemaster no estaba: 
diseñado para tal tipo de lanzamiento, pero, 
no obstante, el General de División Chester 
E. McCarty, entonces jefe de la 18 Fuerza 
Aérea, se comprometió a realizar la tarea de 
lanzar una 750 toneladas de carga en el 


Polo Sur. 


Sólo un artículo era “imposible” de lan- 
zar: el tractor Caterpillar D-2 de siete tone- 
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ladas, que se necesitaba para la construcción 
de la estación polar. Pero el suboficial, James 
W. Smith, especialista en lanzamientos 
aéreos, perteneciente al cuartel general de la 
18 Fuerza Aérea, ideó un medio de lanzar 
el tractor, que es la carga más pesada que 
jamás se haya lanzado desde un Globemaster. 


Quedaban, sin embargo, otros muchos pro- 
blemas por resolver. No existían pistas en el 


En la Base de 
McMurdo un 


tractor remol- 
ca en trineos 
de hasta diez 
toneladas la 
carga de los 
aviones C-124 


4 


continente antártico. Prácticamente, no ha- 
bía tierra. Por tanto, la Marina se encargó 
de habilitar una pista de 6.000 pies en el 
hielo de McMurdo Sound. Los Globe- 
masters del 52 Escuadrón de Transporte de 
Tropas, al mando el Teniente Coronel, C. ]. 
Ellen, despegaron de su base de entreteni- 
miento en el aeropuerto de Harewood en 
Christchurch (Nueva Zelanda), para reali- 
zar el salto de 2.800 millas sobre el océano 
jamás cruzado y aterrizar en la pista de hie- 
lo. Allí cargaron los materiales y suminis- 
tros y despegaron para el vuelo de 850 mi- 
llas hacia el Polo. 


El operar aviones de transporte de 92 to- 
neladas dotados de tren de aterrizaje con- 
vencional triciclo en una pista flotante que 
se desplazaba a razón de un pie por dia ha- 
cia el mar, planteaba problemas nunca halla- 
dos antes. Nadie, excepto los rusos, había 
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jamás operado en semejantes condiciones, 
y la tarea con que se enfrentaron aquéllos 
para establecer y aprovisionar sus estaciones 
flotantes del océano Artico no era de magnt- 
tud comparable. 


Los Globemasters quedan limitados a un 
peso total normal de 185.000 libras en el 
despegue desde pistas de hormigón al nivel 
del mar o altitudes equivalentes. Las dimen- 





siones de algunos de los elementos de equipo . 
a transportar requería que dichos aviones 
despegasen desde el hielo con una carga que 
se elevaba a 195.000 libras. Un Globemaster, 
cargado con un tractor Caterpillar D-4, de 
urgente necesidad, despegó de la pista de as- 
falto de 6.400 pies de Christchurch con un 
peso total de 212.000 libras. 


Los Globemasters con carga media aterri- 
zaron en McMurdo con un peso total de 
160.000-170.000 libras. En tan malas con- 
diciones estaba la superficie del hielo, que el 
cuarto Globemaster perdió, al tomar tierra, 
una rueda de morro a mitad del camino, da- 
ando tres de las cuatro hélices, las puertas 
de carga del morro y dos motores. Otros dos 
Globemaster se hallaban entonces en ruta 
desde Christchurch, y el avión averiado blo- 
queba la pista. No había en el Antártico otro 
punto para aterrizar. Uno de los dos Globe- 
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masters regresó a su base a tiempo, pero el 
otro había ya rebasado el punto límite de re- 
torno, y la pista tuvo que ser despejada rá- 
pidamente: 


Limpieza de la pista. 


Cuatro tractores fueron enganchados al 
avión averiado y lo arrastraron hacia el ex- 
tremo de la pista, sin tener cuidado de los 
. daños que en tal operación pudieran infligir- 
sele. En el interior del avión averiado había 
un 'avión monomotor Otter, que se requería 
urgentemente para efectuar vuelos a través 
del Ross Ice Shelf. 


Con riesgo de dañar más el avión, los equi- 
pos de tierra unieron una cadena a la cola 
del C-124, y tiraron de ella hacia abajo con 
el poderoso torno de un tractor D-8, elevan- 
do así el morro con el fin de permitir la 
apertura de las puertas de carga allí situadas 
y descargar el Otter. En otras dos ocasiones, 
la urgencia del caso requirió medidas simi- 
lares, ya que dos Globemasters más sufrie- 
ron daños al aterrizar sobre la agrietada su- 
perficie de la pista de hielo. 


El peor peligro en el aterrizaje sobre el 
hielo marino cubierto de nieve, especialmen- 
te durante los períodos, muy frecuentes, de 
cielo cubierto y tempestad de nieve, era el 
banco de nieve de 3 pies, duro como el hielo, 
situado en el extremo de aproximación de 
la pista. El Coronel H. A. Crosswell, coman- 
dante de la unidad especial de apoyo a la 
Marina de los Estados Unidos en la Opera- 
ción “Deep Freeze” tropezó con el tren de 
aterrizaje principal de su Globemaster con 
dicho banco de nieve, cuando una tempestad 
de nieve, combinada con un cielo cubierto, 
hizo invisible el extremo de la pista en el 
momento de tocar tierra. El tren de morro 
se rompió al final de la carrera de aterrizaje. 


Nunca hasta entonces se había intentado 
reparar un avión gravemente averiado y sa- 
carlo en vuelo del Antártico. Pero el Coro- 
nel Crosswell ya había enviado por un equi- 
po de hábiles técnicos pertenecientes al de- 
pósito del Mando de Material Aéreo de San 
Bernardino (California), con el fin de repa- 
rar el primer Globemaster, llamado “The 
State of Washington”. En ruta hacia el An- 
tártico, el equipo supo que su tarea se había 
doblado, y cuando desembarcaron ya tenían 
tres aviones por reparar. También su propio 
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Glohemaster chocó contra el banco de hielo 
del extremo de aproximación de la pista, do- 
blándose el tren de aterrizaje principal y 
rompiéndose los depósitos de combustible. Á 
medida que el avión, muy cargado, resbalaba 
sobre la pista de hielo, se produjo un incen- 
dio que fué rápidamente extinguido. 


No resultó nadie herido en el aterrizaje. 
pero dos hombres se fracturaron las piernas 
al deslizarse por las cuerdas para evacuar el 
avión en llamas. Este Globemaster, llamado 
“The State of Oregon”, no pudo ser repa- 
rado, pero de él se extranjeron piezas para 
reparar los otros dos. 


Los dieciséis mecánicos de aviones y mo- 
tores, los especialistas y todo el personal ci- 
vil procedente de la California meridional, 
algunos de los cuales no habían visto jamás 
nieve, sufrieron una dura experiencia y todos 
recibieron quemaduras en sus ropas al es- 
capar del avión en llamas, pero se pusieron 
la indumentaria ártica proporcionada por las 
Fuerzas Aéreas y trabajaron hasta veinte ho- 
ras en momentos en que las temperaturas al- 
canzaban los 10” F. bajo cero al aire libre, 
pero resguardados por medio de refugios 
construídos a base de lona embreada. La ma- 
yor parte del trabajo tenía que realizarse 
con las manos desnudas. Se montó un cale- 
factor del tipo Herman Nelson, con el fin de 
permitir a los hombres calentarse periódica- 
mente las manos y los pies; se comia sobre la 
marcha y sólo se regresaba al campamento 
para dormtr. 


Con los barriles de combustible se impro- 
visaron gatos y “escaleras” para facilitar el 
trabajo del personal. Se habilitaron tanques 
de oxigeno para tanques de aire comprimido 
y 16 hombres desmontaron, repararon y vol- 
vieron a montar la rueda de morro y las 
puertas de carga también del morro, instala- 
ron dos motores y pusieron al primer avión 
en funcionamiento en nueve días. El segundo 
avión estaba listo para el vuelo en ocho dias. 
El tercer avión, el “The State of Oregon”, 
fué desmantelado llevándose, por buque o 
avión, sus piezas útiles, y dejándose el fuse- 
laje por ser demasiado grande para su trans- 
porte, 


El entretenimiento normal de los Globe- 
masters fué llevado a cabo por el mecánico 
de vuelo y sus ayudantes, que también to- 
maron parte en las operaciones de carga y 
lanzamiento. Aunque las temperaturas des- 
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cendieron a 30* F. bajo cero y los vientos 
alcanzaron velocidades de 35 nudos, el es- 
cuadrón, en más de 100 vuelos realizados, no 
dejó nunca de despegar según el programa 
señalado y nunca perdió un avión a causa 
de fallos mecánicos. 


Este notable record obtenido en operacio- 
nes con tiempo frío fué el resultado de una 
extensa experiencia en el Ártico, transpor- 
tando materiales de construcción y suminis- 
tros para el montaje de la linea Dew (1), a 
través de los Estados Unidos y Ártico cana- 
diense durante los dos inviernos anteriores. 
El aceite de motor siempre se diluia con ga- 
solina, de acuerdo con las temperaturas, para 
reducir la viscosidad y permitir un más fácil 
arranque. Cuando las temperaturas eran in- 
feriores a 0” era necesario calentar los mo- 
tores e instrumentos de vuelo por medio de 
chorros de aire caliente procedentes de ca- 
lefactores Herman Nelson, durante períodos 
de hasta dos horas antes del arranque. El 
único peligro existente era la formación de 
hielo en los carburadores de los motores y 
en los sumideros y válvulas de combustible. 
El cuidadoso calentamiento de estos elemen- 
tos y las adecuadas comprobaciones durante 
el período de calentamiento de los motores 
eliminaron las dificultades que por este mo- 
tivo pudieran surgir. 


La marina de los Estados Unidos, cuyos 
reglamentos no permiten la dilución del ace1- 
te con gasolina, experimentó una multitud 
de dificultades. Dos RS3D (DC-4) quedaron 
fuera de servicio durante un mes después de 
su vuelo desde Christchurch a la región de 
los hielos. Los R4D (DC-3) equipados con 
esquíes, se comportaron mejor, pero se nece- 
sitaron hasta cuatro horas para calentar el 
aceite no diluido antes de poder proceder al 
arranque de los motores en tiempo excesi- 

vamente frío. Las tuberías de inundación de 
los conductos respiraderos que parten de los 
depósitos de aceite de los motores quedaron 
obstruidas a causa de la formación de hielo, 
ocasionando la inundación de aquéllos duran- 
te los primeros vuelos. También tuvieron que 
reajustarse los obturadores del refrigerador 
de aceite, con el fin de reducir su acción en 
los casos de temperaturas extremas en la me- 
seta polar. 


No obstante, sólo una de cada 128 cargas 
tuvo que ser lanzada por los Globemasters a 


(1) Siglas de Distant Early Warning radar. 
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causa de avería mecánica. Este fué el caso 
de un Globemaster que puso en bandera un 
motor a causa de una grave pérdida de aceite 
después del despegue con carga máxima. Por 
entonces, la pista estaba demasiado blanda 
y su superficie no uniforme para arriesgarse 
a un aterrizaje con un avión cargado. La 
carga de aceite pesado fué lanzada sobre 
Black Island, a 40 millas al suroeste de la 
pista de McMurdo, efectuándose un aterri- 
zaje normal con una hélice en bandera. 


Durante cuarenta y cinco días de opera- 
ciones en el Antártico se realizaron 86 sali- 
das con éxito, dos de ellas para establecer 
una estación auxiliar al pie del glaciar de 
Liv, a unas 400 millas terrestres al sur de 
McMurdo Sound; 18 para lanzar aceite pe- 
sado y establecer la estación científica de Ma- 


rie Byrd en el corazón de la meseta nevada 


de Rockefeller; y 66 vuelos al Polo Sur. Se 
lanzaron unas 1.000 toneladas de carga, de 
las cuales 720 al Polo, 340 a Marie Byrdland 
y el resto al campamento de Liv. 


Se tuvieron que realizar lanzamientos en 
paracaídas desde 12.500 pies. Se lanzaron 
libremente, sin paracaidas, unas 50 toneladas 
de madera de construcción, desde alturas de 
sólo 50 pies sobre la meseta polar, pero esta 
práctica fué abandonada cuando se informó 
que uno de los Globemasters levantaba nieve 
con sus hélices durante la pasada de lanza- 
miento. En la superficie blanca y llana de la 
meseta polar, que se mezclaba vagamente con 
las brumosas nubes de cristales de hielo en 
el lejano horizonte, no existía la sensación 
de profundidad. Sin radioaltíimetros, no ha- 
bía nada con qué juzgar la altura : “sólo mi- 
llas y millas de millas y millas”, como decía 
un piloto. 


La navegación sobre esta región se tenía 
que realizar sin puntos de referencia, porque 
no los había. Los navegantes empleaban sus 
giróscopos direccionales, ajustándolos con 
referencia al sol. Si lograban llegar a 25 mi- 
llas del campamento polar, sus pantallas ra- 
dar captaban los barriles de aceite, en pri- 
mer lugar, y después, los edificios. Ningún 
navegante dejó de hallar la estación polar, 
aunque algunos no pudieron encontrar el em- 
plazamiento de la estación situada en Marie 
Byrdland. Las radiobalizas de recalada re- 
sultaban casi inútiles, evidentemente a causa 
de la dificultad de lograr una buena tierra 
en la superficie nevada. 
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Sólo un 5 por 100 aproximadamente del 
tonelaje total lanzado se perdió o resultó da.- 
ñado hasta tal punto que su recuperación 
fuese imposible, pero nunca antes se habían 
empleado los paracaidas a tales altitudes y 
tan bajas temperaturas, y algunas de las pri- 
meras cargas cayeron al vacio cuando las te- 
las de nylón se rasgaron y los paracaidas no 
se abrieron en el enrarecido aire e intenso 
frio. 


Con el fin de diagnosticar y remediar di- 
cha dificultad, el Sargento Richard J. Patton 
se prestó voluntario para realizar eel primero 
y único salto en paracaídas verificado en 
el polo. El intenso frio, 35” F. bajo cero, y 
el enrarecido aire a 10.000 pies, le dejaron 
sin respiración, Se encontró sin fuerzas para 

manipular las cuerdas de suspensión y dete- 
ner la oscilación. Cuando cayó sobre el hie- 
lo, se halló enredado en las cuerdas y tuvo 
que cortarlas para liberarse, pero salió ileso 
y se quedó para ayudar a la construcción de 
la estación polar. 


Ola de calor en diciembre. 


No fué el frio, sino una ola de calor en 
diciembre lo que obligó a los Globemasters 
a abandonar los hielos de McMurdo Sound y 
amenazó impedir la terminación de la esta- 
cion polar. El hielo situado bajo la pista te- 
nía un espesor de 8 á 14 pies, más de lo ne- 
cesario para el más pesado de los aviones, 
pero a medida que las temperaturas se ele- 
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vaban a 32 y 35” F. sobre cero, empezaron 
a aparecer hoyos en la blanda superficie del 
hielo. Pronto, la pista pareció un campo de 
batalla cubierto de cráteres de granadas, con 
una profundidad de 5 pies, y tan amplios 
que semejaban pequeños. lagos. Una familia 
de focas tomó residencia en un agujero a 
menos de 100 pies de distancia del borde de 
la pista. 


El Dr. Andrew Assur, experto en hielos, 
fué llamado al Establecimiento del Investi- 
gaciones relativas a Nieve, Hielo y Escarcha 
Permanente, de Willmet, Illinois. Prescribió 
“hormigón” de hielo. Se sacó el agua de los 
agujeros, que después fueron' llenados con 
una mezcla calculada de bloques de hielo, as= 
tillas y nieve, con un poco-de agua como 

“argamasa”. Esta se heló rápidamente aún 
a temperaturas moderadas. Sobre estos ct- 
mientos, se extendió una capa de hielo de 
seis a ocho pulgadas de espesor. La tarea se 
llevó a cabo en una semana y soportó a los 
Globemasters de 90 toneladas con facilidad. 


“Los Globemasters del 54 Escuadrón de 
Transporte de Tropas se enfrentan también 
con esta dura tarea durante el actual verano 
antártico. Lanzarán otras 1:000 toneladas de 
alimentos, combustible y suministros de otra 
índole, no sólo al Polo Sur. y Marie Byrd- 
land, sino también a las expediciones norte- 
americanas y británicas. Esta vez, sin em- 
bargo, podrán construir sobre los cimientos 
asentados por sus predecesores y no volve- 
rán a enfrentarse con lo desconocido. 
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La antropoingeniería aplicada a los vehículos 
extraterrestres 


Por el Capitán de Fragata GEORGE W. HOOVER, 
de la Marma de los Estados Unidos 


En el pasado, la llamada Antropomge- 
niería (1) vino representando el papel de 
amigable componedor y asesor a posteriora. 
Hoy en día, representa ya un papel muy des- 
tacado cuando se trata de proyectar nuevos 
aviones ultramodernos, y, más todavía, en 
el caso de las astronaves o vehículos del es- 
pacio extraterrestre. Tanto los fabricantes 
de elementos componentes de las aeronaves 
como los constructores de células, retienen 
a los especializados en Antropoingenieria 
dentro de sus cuadros de técnicos, o bien en 
calidad de asesores. En efecto, el elemento 
humano está, al fin, siendo tenido en cuenta 
cuando se proyectan las máquinas. 


Mañana, con la aparición de la astronave, 
el antropoingeniero habrá de pasar a ocupar 
el puesto que le corresponde en el equipo de 
técnicos proyectistas, ya que el vuelo extra- 
terrestre no puede plasmarse, en realidad, 
a no ser que se logre una máxima integra- 
ción entre hombre y máquina. La consecu- 
ción de esta intima asociación es, precisa- 
mente, lo que constituye la labor del antro- 
poingeniero. 


No obstante, la Antropoingeniería no pue- 
de representar su papel en la consecución 
del vuelo extraterrestre a menos que sea ple- 
namente aceptada por todos los miembros 
del equipo de proyectistas. Ha habido téc- 
nicos e ingenieros que se negaron a recono- 
cer la existencia de este nuevo campo de 
actividad y, en algunos casos, su actitud es- 


(1) Si se aceptan términos como «antropogeogra- 
fia» (estudio de las relaciones mutuas entre el hombre 
y el ambiente geográfico en.que vive), «antropome- 
tría», «antropografía», «antropología», «antroponimia», 
etcétera, bien pudiera aceptarse el vocablo «antropo- 
ingeniería»—creemos indica claramente el tipo de re- 
laciones entre el hombre y el medio ambiente «técnico» 
de que se trata—mejor que una traducción literal de 
human engineering como «ingeniería humana». (Nota 
de la R.) 


(De Massiles and Hockets.) 


tuvo plenamente justificada. Como toda nue- 
va ciencia, la Antropoingeniería ha sufrido, 
y sigue sufriendo todavía, los “dolores del 
crecimiento”. 


Se necesita un lenguaje común. 


Tal vez, la razón principal de esta falta 
de aceptación se deba a un problema de len- 
guaje. En efecto, la mayor parte de los an- 
tropoingenieros son psicólogos por su for- 
mación profesional y han tenido que recurrir 
al vocabulario de la Psicología para crear 
una nueva terminología con el fin de ex- 
poner los resultados de sus indagaciones y 
conclusiones. Tal cosa se hizo necesaria, ya 
que dichos técnicos trabajaban en nuevos 
sectores de la investigación, en los cuales, 
conceptos tales como “diferencia justamente 
apreciable” (IDN o just noticeable diffe- 
rence) y “curva de aprendizaje” (learning 
curve), es decir, el ritmo de perfecciona- 
miento Operativo conseguido en el desempe- 
ño de una determinada tarea o cometido, 
carecian de equivalente en el vocabulario de 
los ingenieros aeronáuticos y especialistas en 
Otras materias. 


Este fenómeno, sin embargo, se ajusta, 
desde luego, a lo ocurrido en otros campos; 
así, la continua falta de un entendimiento 
entre ingenieros y físicos, entre ingenieros, 
electricistas e ingenieros en Electrónica, in- 
cluso entre físicos y físicos nucleares. Siem- 
pre se registra un periodo de tiempo duran- 
te el cual la terminología de un nuevo arte 
oO ciencia se ve expresada en términos de 
otra ciencia o arte anteriores. 


- Ahora bien, por lo que respecta al proble- 
ma del vuelo extraterrestre, la terminología 
que se necesita es nueva para todos los 1n- 
genieros y técnicos, lo mismo para los físi- 
cos que para los antropoimgenieros, y por 
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esta razón, todos los miembros del equipo 
tienen que buscar un medio de expresión co- 
mún, un lenguaje común, con el tin de po- 
der interpretar reciprocamente sus pro- 
blemas. 


Hasta hace muy poco tiempo, cuando se 
proyectaban aviones ocurría que, por lo ge- 
neral, los técnicos podían esperar que el pi- 


loto se adaptase a la máquina o satisficiese 
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las necesidades de control ofrecidas por ésta. 
En la actualidad, estos mismos ingenteros 
se enfrentan con problemas mucho más com- 
plicados, toda vez que la máquina está obli- 
gando al piloto a forzar sus posibilidades 
hasta el límite. 


Las grandes alturas alcanzadas han obli- 
gado al piloto a hacer uso del equipo de oxi- 
geno y de trajes de vuelo acondicionados 
para la presión. Las elevadas características 
dinámicas de los aviones han planteado la 
necesidad de utilizar trajes de vuelo anti-g. 
La utilización de todo este equipo exige un 
considerable adiestramiento, así como el que 
los pilotos se mantengan en condiciones fi- 
sicas Óptimas. Al proyectar las astronaves, 
el ingeniero aeronáutico se verá obligado a 
recabar la ayuda del antropoingentero, ya 
que las posibilidades de la máquina, por su 
propia naturaleza, rebasarán, con mucho, las 
posibilidades o limitaciones tísicas del pi- 
loto. - 

La astronave exigirá que se provea a la 
protección contra cargas excesivas de “g” 
ejercidas sobre el piloto como consecuencia 
de los elevados valores de empuje que aqué- 
lla puede tener que utilizar. Será necesario 
igualmente proveer a la protección frente 
a una presión exterior cero en el caso de 
pérdida de presión en la cabina. 


PUNTO MEDIO DE LA TRAYECTOR/A 


Lao 4Ss TRONAavVE INVIERTE 
SU POSICION PARA MAINTE- 
NER UNA GRAVITAICION COMS- 


UNA ICELERACION CONSTANTE PERMI— 
TIRA 11 HOMBRE VIVIR EN YN MEDIO 


£L. MOVIMIENTO GIRATORIO VDE £4A ASTRONIVE S OBRE SU 
EJE LONGITUDINAL. TAMBIEN PUEDE 
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Dada la altura del vuelo, es necesario tam- 
bién que el piloto quede protegido frente 
a los efectos de los rayos cósmicos y radia- 
ciones ultravioleta, impacto de los meteori- 
tos, ingravidez intermitente y Otras muchas 
condiciones anormales en relación con las 


normales de vida del piloto, todas las cuales 


exigirán la adopción de procedimientos con- 
cretos, bien definidos y sin margen alguno 










- 


La aceleración cons- 
tante del vehículo eli- 
mina el problema de 
la imgrauidez en el es- 
pacto extraterrestre. 
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de error. En efecto, en la navegación extra- 
terrestre, como en la navegación a bordo de 
un submarino, no cabe permitirse el lujo de 
incurrir en error, y esto es más cierto toda- 
vía en la primera que en la segunda, toda 
vez que el regreso a la Tierra de una astro- 
nave es un proceso mucho más complicado 
que el retorno de un submarino a la super- 
ficie del océano. 


Interdependencia del hombre y de la 
máquina. 


En el vuelo extraterrestre es preciso que 
tanto el hombre como la máquina ofrezcan 
una garantía de seguridad tan completa 
como sea posible. A uno y otro se les exigl- 
rá el máximo esfuerzo hasta límites ex- 
tremos. 


Si la astronave ha de dar resultado satis- 
factorio, no puede ser proyectada con arre- 
glo a los procedimientos tradicionales del 
pasado. Tales métodos podrian entranar 
fórmulas de compromiso para el sistema 
hombre-máquina considerado en conjunto, 
fórmulas que vendrían a incrementar la ya 
pesada carga que ha de gravar bien sobre el 
hombre o sobre la máquina, y téngase en 
cuenta que, conforme la experiencia nos en- 
seña, en estos casos tal sobrecarga vendría 
a recaer indudablemente sobre el hombre. 
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Con el fin de evitar tales componendas, 
no es posible proyectar la astronave hasta 
que se haya ultimado un análisis completo 
del problema y se hayan encontrado solu- 
ciones a interrogantes como las siguientes: 
¿Qué necesitará el hombre para orientarse 
en el espacio extraterrestre O interplaneta- 
rio? ¿Cómo actúa más eficazmente el hom- 
bre cuando se ve sometido a valores tanto 
positivos como negativos de “g”? ¿Qué ne- 
cesita el hombre para protegerse de los efec- 
tos de temperaturas excesivas? Es absoluta- 
mente preciso conocer a fondo cómo fun- 
ciona el hombre—su cuerpo y su espiritu— 
con mayor rendimiento y eficacia. Y un 
análisis de este tipo sólo puede llevarse a 
cabo mediante los esfuerzos combinados de 
ingenieros aeronáuticos, técnicos, físicos, 
antropoingenieros y psicólogos, trabajando 
todos como un solo equipo. 

La Antropoimgeniería tiene una importan- 
cia mucho más fundamental que la Psico- 
logía experimental y requiere un conocimien- 
to a tondo de cómo actúa el hombre, con el 
fin de determinar sus necesidades cuando 
Opera con una máquina en una especie de 
circulo cerrado. Á este respecto, la Antropo- 
ingeniería no puede aceptar lo que parezca 
ser una respuesta razonable a un determi- 
nado problema, sino que tiene que determi- 
nar con exactitud lo qué el hombre nece- 
sita para actuar eficazmente, pasando luego 
esta información al ingeniero aeronáutico o 
al técnico. 

» 

Importancia vital de la labor previa de 

planeamiento. 


Por regla general, los antropoingenieros 
han sido llamados a intervenir en la resolu- 
ción de problemas de proyección, sólo des- 


El “árbol genealógi- 
co” de la Antropo- 
ingeniería brota de- 
muchos campos cien- 
tificos. 


FISICA 


FISIO + 
£0G/4 


pués de haber sido proyectado el equipo o 
material y de haberse comprobado que éste 
necesitaba ser perfeccionado o modificado. 
Por el contrario, los antropoingenieros de- 
hbieran apresurarse a establecer las necesida- 
des del proyecto con el fin de hacerlo com- 
patible con las funciones que han de des- 
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empeñar quienes vayan a utilizar el mate- 
rial O equipo. 


Por ejemplo, el desarrollo del traje para 
el vuelo extraterrestre o “traje espacial” de- 
biera haber utilizado los servicios de los an- 
tropoingenieros tan pronto como surgieron 
los próximos indicios de que iba a ser nece- 
sario tal equipo. En lugar de ello, los inge- 
nieros se vieron obligados a proyectar un 
traje que satisficiera solamente las necesi- 
dades inmediatas del problema, con resulta- 
dos que sólo fueron adecuados en parte. 


La labor verdadera que correspondía ha- 
cer era definir el problema de cómo crear un 
medio ambiente adecuado que resultase sa- 
tisfactorio en cualesquiera circunstancia, y 
no tratar de resolverlo concibiendo un traje 
de vuelo. Tal traje es sólo un medro—uno 
de los medios——de crear un “en torno”, un 
ambiente, pero, por desgracia, no satisface 
en absoluto las necesidades totales, una de 
las cuales es la comodidad del usuario. 


Los problemas del vuelo extraterrestre 
tienen que ser atacados de manera adecuada 
para evitar incurrir en errores que podrían 
tener fatales consecuencias. Los antropo- 
ingenieros tienen que ser llamados a inter- 
venir desde el primer mornento, con el fin 
de garantizar que el equipo concebido satis- 
faga y se adapte a las necesidades del tri- 
pulante de la astronave. 


Consideremos el problema de la ingravi- 
dez O gravedad cero. Se ha escrito mucho 
sobre este tema y se han ideado muchos es- 
quemas para estudiar las formas en que, le 
sería posible al hombre vivir en tal ambien- 
te de pesantez nula. Muchos escritores han 
señalado los problemas que tal ingravidez 
implica: comer y beber, dormir, trabajar... 
También han subravado la necesidad de 


ISTRONON IA aacmammml STRONGEST ICA 
ME CS NA mr O ABERONIO TICA 
ELECTRICIDOOLO —e SIDIO > ELECTRONICA 


INTROSO 
(NOGEMNIERKI1A 


PSICO - 
FISIOLOC/IA 


PSICO- 
£0O0G6/Aa 


realizar estudios fisiológicos, así como pst- 
cológicos, para determinar lo que será ne- 
cesario en cuanto al equipo y adiestramien- 
to de las tripulaciones de astronaves. 


La ausencia de gravedad se registra, apro- 
ximadamente, cuando la astronave deja de 
acelerar y sigue su camino bajo el impulso 
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recibido, o bien con ocasión de cambios brus- 
cos de empuje. No existe necesidad alguna 
de proveer a protección contra la acelera- 
ción nula, salvo la que se basa en las posibt- 
lidades de los cohetes de hoy en dia, los 
cuales, sin necesidad de forzar la imagina- 
ción, serán suficientes para permitir el vue- 
lo extraterrestre de astronaves tripuladas. 


Las necesidades del hombre le exigen vi- 
vir en un ambiente gravitatorio. Esto quie- 
re decir que es preciso disponer de un ve- 
hículo que se mantenga constantemente en 
régimen de aceleración o de deceleración, y 
no de una astronave que le obligue a vivir 
en un medio ambiente, al cual no está acós- 
tumbrado, como lo es el de la ausencia de 


NECES/DUMOES 
OPERATIVAS 
Eso 


NECES/DÍVDES TECN!- 
; CAS DEJERAVNIAIS 
OR UsOS P/SICOS E 
INGENEROS 


pesantez. El único problema lo constituirán 
los cambios registrados en la magnitud o 
dirección del empuje. 


¿Es mejor aceptar un sistema que plan- 
tee toda una serie de problemas nuevos 0 
bien proyectar un sistema que elimine el pro- 
blema en cuestión? No es posible cambiar 
a un hombre, en tanto que un sistema sí 
puede serlo, 









MROYECTO Y DESIRAO 
Les? DEL MISMO POR 
LOS INGENMEROS SE - 
RENIUTIDOOS 






Los ingenieros manifestarán que ni si- 
quiera mediante la extrapolación de los ac- 
tuales conocimientos en este campo cienti- 
fico, proyectándolos a un determinado futu- 
ro, resulta posible prever un método de pro- 
pulsión que pueda proporcionar una acele- 
ración constante durante el "vuelo: extrate- 
rrestre. Pues bien, será preciso encontrarlo. 
Tan importante como satistacer la necesi- 
dad de encontrar materiales que resistan las 
elevadas ' temperaturas que se generarán 
cuando la astronave penetre a su regreso en 
la atmósfera terrestre, y tan importante 


NECESIDADES P3/CO - 
EIS/D0LOGICAS DETER - 
MINIOAS POR e “UN - 

TROPOINNGEN/ER/A 
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como la necesidad de obtener un empuje ma- 
ximo, lo es el hecho de que el hombre no 
puede modificar su forma de vida. Se trata 
aquí de un sistema o combinación de hom- 
bre y máquina, y en él el hombre es precisa- 
mente tan importante como el vehiculo. 


Si el vuelo de astronaves tripuladas ha de 
convertirse en realidad, es absolutamente 
preciso recurrir a la Antropoingeniería y 
subrayar su importancia. Con la nueva cien- 
cia, la forma de enfocar los problemas es 
distinta: de determinar qué cantidad de ra- 
diaciones puede soportar el hombre, se pasa 
a determinar cómo protegerlo contra cuales- 
quiera radiaciones; de determinar qué can- 
tidad de aceleración puede aguantar, se pasa 











Orgamigrama que tn- 
dica la interdepen- 
dencia de todas las 
fases de los proble- 
mas de proyección. 









a cómo propulsar la astronave dentro de los 
límites normales de aceleración que el piloto 
soporta; de. determinar qué temperaturas 
puede resistir el hombre, se pasa a idear la 
forma de mantener la temperatura dentro de 
los límites aceptables y tolerables. 


Hasta ahora había sido preciso propor- 
cionar a pilotos y tripulantes un adiestra- 
miento y equipo especiales, y habían tenido 
que adaptarse por si mismos a las deficien- 
cias de una inadecuada o imperfecta con- 
cepción y proyección de la máquina, En el 
caso de las astronaves, esto es inadmisible. 

El vuelo extraterrestre no es ni una cosa 
misteriosa, ni tampoco imposible. Es, senci- 
llamente, otro paso hacia adelante, que exige 
disponer de una combinación eficaz de hom- 
bre y máquina. Es preciso hacerle frente sin 
miedo, “cogiendo al toro por los cuernos”, 
y esto sólo puede lograrse sí los antropo- 
ingenieros trabajan como un equipo con los 
ingenieros proyectistas. 
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Operaciones 


con helicópteros en 
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los Alpes 


Tranceses 


laa Bell 47, de la Société Briand 
SA, están en su segunda fase de transporte 
de entusiastas de los deportes de invierno y 
su equipo, a puntos situados hasta 11.000 
pies de altura en los Alpes franceses. 


El primero de estos servicios con helicóp- 
teros fué establecido en marzo de 1957 en 
el valle de Haute Tarentaise, en Saboya. 
Esta pintoresca región está situada entre la 
cordillera del Mont Blanc y la de Meije, y se 
consideró la zona ideal para un servicio de 
este tipo. El helicóptero fué capaz de ate- 
rrizar en el andén de la estación de ferro- 
carril de Bourg-St. Maurice y transportar a 
los esquiadores «a Val d'Isere, a unas 20 mi- 
llas de distancia y 3.000 pies de altura. 
El año pasado se empleó un helicóptero 
Bell 47-G2 con capacidad pera dos pasajeros 
y, en un mes, 1.000 pasajeros realizaron el 
viaje de veinte minutos de duración. Anti- 
guamente, dicho viaje se hacía en unas dos 
horas a lo largo de una carretera que 
frecuentemente estaba bloqueada por la 
nieve. 


Desde el Val d'Isere, los guías y esquia- 
dores son transportados en vuelo rápidamen- 
te a puntos situados montaña arriba y pre- 
parados para poder aterrizar, evitando asi 
una caminata difícil sobre esquíes cubiertos 
de piel de foca, cuya duración hubiera sido 
de hasta siete horas. Los esquiadores están 
frescos al principio de sus ejercicios y, por 
tanto, mejor preparados para enfrentarse 
con los peligros que puedan encontrar en 
sus carreras. En caso de accidente, los es- 
quiadores heridos pueden ser evacuados 
por helicópteros en cosa de minutos. Se es- 
pera doblar este año la capacidad de este ser- 


(De Shell Aviation.) 


vicio con la introducción de helicópteros 
Bell 47-J, que admiten cuatro pasajeros, am- 
pliándolo hasta Mégeve y Alpe d'Huez. 


Los helicópteros Bell de la Briand se han 
empleado también en viajes de placer, traba- 
jos de cartografía y en varios proyectos al- 
pinos de importancia. Uno de éstos fué el 
de la repoblación de unos cien lagos de mon- 
taña con trucha pequeña; otro fué el ten- 
dido de una conducción para polietileno para 
la irrigación de los pastos alpinos y trans- 
portar la leche de los rebaños que en ellos 
pastan a los valles. 


En lo que se refiere a la reconstrucción de 
refugios de montaña, se transportaron en 
vuelo centenares de toneladas de materiales 
desde plataformas provisionales de aterriza- 
je situadas en las montañas, a altitudes su- 
periores a los 11.000 pies. La máxima carga 
transportada normalmente en cada viaje era 
de 450 libras y, con dos helicópteros en fun- 
cionamiento, se hacían a menudo hasta 100 
viajes al día. 


El Bell 47-G2 va propulsado por un 
motor Lycoming VO-433, con su poten- 
cia disminuida hasta 200 hp. Esto permite 
mantener la potencia máxima a 5.000 pies y 
se afirma que esta disposición proporciona 
una larga vida al motor. Una característica 
notable” de ésta y sucesivas versiones del 
Modelo Bell 47 es la existencia de un pe- 
queño timón de profundidad que actúa en 
conjunción con la inclinación del rotor, con 
el fin de proporcionar una mejor estabilidad. 
La velocidad máxima del Bell 47-G2 es 
de 100 millas/hora; tiene un radio de ac- 
ción de 250 millas y un techo absoluto 
de 16.000 pies. 
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El motor AM-3 del Tu-104 


Por BLAINE M. MILLER y RICHARD E. STOCKWELL. 


Este motor no constituye un grupo mo- 
topropulsor sobresaliente ni ofrece tampo- 
co ninguna de las novedades y compleji- 
dades comunes en los motores: de Occi- 
dente. Se trata de un modelo sencillo, sin 
complicaciones, de diámetro muy grande. El 
extremo delantero del cárter tiene un ancho 
de 48,5 pulgadas, medido de borde a borde 
desde el exterior de éste. 


Lleva este motor ocho escalones de com- 
presión, una sección anular de quemadores 
con 14 inyectores de combustible y. una tur- 
bina que puede ser de uno o de dos escalo- 
namientos. Sólo pudimos ver un escalona- 
miento con 78 álabes, de cuerda relativamen- 
te gruesa. Análogamente los álabes del com- 
presor eran muy grandes y anchos. Á juz- 
gar por las cabezas de los pernos que se 
veían asomar, lleva 56 paletas de inyector 
por delante de la turbina. Resultó imposible 


mirar por detrás de dichas paletas para com- 
probar si había o'no otra rueda de turbina 
dentro del motor, si bien es verdad que, de 
haberla, los rusos han tenido que obrar al- 
gún milagro de la mecánica, ya que la sec- 
ción de la instalación de combustión por de- 
trás del compresor es tan corta que poco 
menos que impide la existencia de otro es- 
calón de turbina. 

Además de los 14 inyectores de combus- 
tible de baja y de alta presión dispuestos en 
el sistema de combustión, pudimos observar 
la presencia de siete cables de encendido, lo 
que indica que se utilizan otras tantas bu- 
jías. El motor lleva seis montantes en el bas- 
tidor frontal y otros seis en el cono de cola. 

El sistema de apoyo del motor parecía 
ser el corriente, con tres cojinetes” principa- 
les montados en los bastidores delantero, 
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central y de la turbina, sobresaliendo un tan- 
to la rueda de la turbina. 


El cárter del compresor se halla seccio- 
nado axtl y radialmente y está fabricado de 
aleación de aluminio, El cárter de combus- 
tión, de aleación de acero, tiene una longitud 
de sólo 25 pulgadas, medida de brida a brida. 


Las paletas del estátor del compresor van 
sujetas con pernos que atraviesan el cárter, 
y las 36 paletas directrices de entrada se 
accionan desde el engranaje situado en la 
parte delantera. 


En los montantes frontales números 1, 4 
y Ó se apreciaba una toma de fuerza. El aire 
para anticongelación, derivado del séptimo 
escalonamiento del compresor, es conducido 
a lo largo del costado izquierdo por un tubo 
de metal negro de gran diámetro hasta los 
montantes del bastidor delantero y las pa- 
letas directrices de entrada. 


Un sencillo fleje de acero situado en tor- 
no a la parte central del motor, entre los 
escalonamientos tercero y cuarto, puede 
apretarse o aflojarse para cerrar O abrir una 
serie de lumbreras que permiten la salida de 
aire derivado de la pérdida (stall bleed air). 
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Una vez embalado el motor hasta una velo- 
cidad superior al punto de pérdida del com- 
presor, el mencionado fleje puede ser apre- 
tado hidráulicamente para cerrar los citados 
OrificiOS. 


Se nos informó de que este motor estaba 
comprendido en la clase de los de 7.000 a 
8.000 kilogramos de empuje. Por otras no- 
ticias Oidas acerca de este motor, creemos 
que el empuje que realmente le corresponde 
es el de 15.000 libras (es decir, la cifra in- 
ferior de las dos citadas). El motor registra 
un elevado consumo especifico de combus- 
tible, del orden de más de 0,9 libras por 
libra de empuje y por hora. 


Caracteristica peculiar de este motor es 
que lleva una pequeña turbina de gas en el 
cono delantero, la cual se utiliza para hacer 
arrancar el grupo principal. Esta pequeña 
turbina, de flujo centrifugo, se pone en mar- 
cha con un motor eléctrico. Una vez que 
alcanza la suficiente velocidad, en cuyo mo- 
mento desarrolla entre 60 y 100 CV., se la 


embraga de alguna forma con la extremidad 
delantera del árbol del compresor para ha- 
cerlo girar. 
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Cómo organizan los soviets 


los estructura de la organización de las 
fuerzas aéreas de una nación es un signo 
revelador de sus doctrinas estratégicas, y 
los soviets no constituyen una excepción. 


Sus conceptos estratégicos militares han 
evolucionado en los últimos años, conce- 
«diendo una mayor importancia al arma 
aérea ofensiva de largo radio de acción y a 
la defensa aérea. Pero en este significativo 
paso los soviets no han dejado de prestar su 
tradicional atención al mantenimiento de 
poderosas fuerzas aéreas tácticas -para el 
apoyo de las fuerzas terrestres. 
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Pero antes de examinar la organización 
de las Fuerzas Aéreas Soviéticas estudiemos 
la estructura de su Ministerio de Defensa, 
entidad central de la que dependen todas 
sus fuerzas armadas. La estructura de or-, 
ganización básica de' las fuerzas armadas 
soviéticas es su unidad en un solo y pode- 
roso Ministerio de Defensa, bajo la direc. 
ción actualmente del Mariscal R. Ya. Ma- 
linovsky. El Ejército y la Marina tuvieron 
anteriormente representación ministerial al- 
ternativamente separada y unificada; las 
Fuerzas Aéreas jamás han tenido represen- 


252 


Número 208 - Marzo 1958 


tación ministerial. Bajo la autoridad del Mi- 
nistro de Defensa hay una serie de “admi- 
nistraciones” y “administraciones principa- 
les”. Entre estas últimas existen seis man- 
dos operacionales de primer orden: las ad- 
ministraciones principales de las Fuerzas 
Aéreas, Fuerzas Terrestres, Fuerzas Nava- 
les, Fuerzas de Defensa Aérea, Aviación de 
largo radio de acción y Tropas Aerotrans- 
portadas. Entre los principales delegados 
del Ministro de Defensa están.los coman- 
dantes en jefe de las Fuerzas Terrestres, 
las Fuerzas Aéreas, las Fuerzas Navales y 
las Fuerzas de Defensa Aérea. Sus funcio- 
nes, no obstante, varían; los comandantes 
en jefe de las Fuerzas Navales y de las 
Fuerzas de Defensa Aérea tienen un man- 
do directo sobre todas sus fuerzas compo- 
nentes, incluyendo, respectivamente, los ele- 
mentos componentes de la aviación naval 
y la aviación de interceptación de estos 
mandos. 


La Administración Principal de las Fuer- 
zas Aéreas (GU-VVS-SA o GU-VVS-VS) 
y su comandante en jefe, el Mariscal del 
Aire Vershinin, tienen elevadas responsabi- 
lidades administrativas en relación con los 
diversos componentes de aviación del esta- 
blecimiento militar, pero no mando sobre 
alguna de las cinco fuerzas aéreas mili- 
tares. Sin embargo, la responsabilidad di- 
recta relativa a las fuerzas aéreas tácti- 
cas se extiende directamente a los nive- 
les subordinados en campaña de estas fuer- 
zas, afectando a los comandantes de las 
fuerzas terrestres del Frente y Distrito Mi- 
litar. También, en la práctica, puede ejer- 
cerse un cierto grado de mando sobre las 
Fuerzas Aéreas de Largo Radio de Acción. 
Finalmente, Vershinin representa a las fuer- 
zas aéreas en las decisiones de más alto 
nivel tomadas por el Ministro de Defensa 
con su Consejo Militar. 


El Alto Mando de las Fuerzas Arcas 


El comandante en jefe de las Fuerzas 
Aéreas representa a todas las fuerzas aéreas 
en el Consejo Militar del Ministerio de De- 
fensa. Pero el mando en operaciones queda 
limitado a las fuerzas aéreas tácticas, mando 
que es compartido con las unidades supe- 
riores correspondientes del Ejército en cam- 
paña. Como hemos hecho notar, la Aviación 
de Largo Radio de. Acción es un mando 
autónomo, y los elementos de aviación de 
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la Marina, Defensa Aérea y Tropas Aero- 
transportadas forman parte de mandos com: 
binados. 


El actual comandante en jefe de las Fuer- 
zas Aéreas Soviéticas es el Mariscal del Aire 
Konstantin A. Vershinin, que ostenta el car- 
go desde el mes de enero de 1957, Es la 
segunda vez que ocupa dicho cargo, siendo 
la primera durante el período comprendido 
entre marzo de 1946 y julio de 1949, El 
Mariscal del Aire Pavel F. Zhigarev lo ocu- 
pó durante el intervalo de tiempo compren- 
dido entre 1949 y 1957, siendo también la 
segunda vez que lo ostenta; la primera fué 
desde julio de 1941 a mayo de 1942, donde 
no fué muy afortunado. Zhigarev es ahora 
jefe de la Flota Aérea Civil, y oficialmente 
se le asigna un lugar más alto en el gobier- 
no que a su sucesor (en el antiguo cargo), 
a pesar de la menor importancia del puesto 
que actualmente ostenta. El Mariscal del 
Aire Aleksander A. Novikov, jefe de las 
fuerzas aéreas durante la guerra (desde 
agosto de 1942 a marzo de 1946) fué arres- 
tado, después de su repentina destitución 
por Stalin en 1946, hasta 1953, Durante un 
cierto periodo de 1954, sirvió de ayudante 
a Zhigarev, pero actualmente está retirado. 
El Mariscal del Aire Sergei 1. Rudenko ha 
sido segundo comandante en jefe desde 
1949, y jefe del Estado Mayor de las Fuer- 
zas Aéreas durante la mayor parte de este 
periodo. 


Además del Mariscal Rudenko, existen 
unos diez “segundos comandantes en jefe”, 
incluyendo los cuatro comandantes de las 
fuerzas activas de combate que no están 
bajo el mando de Vershinin, y el segun- 
do jefe que en realidad manda las fuer- 
zas aéreas tácticas, que están bajo su mando 
en operaciones. Estos cinco hombres son 
actualmente: Mariscal del Aire V. A. Su- 
dets, comandante de la Aviación de Largo 
Radio de Acción (DA) (antiguo jefe de Es- 
tado Mayor de las Fuerzas Aéreas durante 
el primer periodo de mando de Vershinin); 
el General de Aviación I. D. Klimov, jefe 
de la Aviación de Caza de las Fuerzas de 
Defensa Aérea (IA-PVO); el General de 
Aviación Ye. N. Preobrazhensky, jefe de 
la Aviación Naval (A-VMEF); el Mariscal 
del Aire N. S. Skripko, jefe de la Aviación 
de las Tropas Aerotransportadas (A-VDV); 
y el General de Aviación Ye. F. Loginov, 
probablemente ayudante de Vershinin para 
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la Aviación Táctica, o, como se la llama 
ahora, Aviación Frontal (FA). Todos son 
hombres capaces y experimentados; Klimov 
ostentó el mismo mando durante la guerra; 
Skripko fué el segundo jefe de la Aviación 
de Largo Radio de Acción (entonces ADD); 
Rudenko, Sudets y Loginov desempeñaron 
diversos cargos; y Preobrazhensky, ocupó 
diversos. puestos aeronavales. 


Los demás ayudantes de Vershinin dari- 
gen servicios importantes de las fuerzas 
aéreas. Uno de ellos es el jefe inevitable de 
la Administración Política, actualmente Te- 
niente General de Aviación A. G. Rytov. El 
jefe de los Servicios de Retaguardia es des- 
conocido para el autor. El General IL V. 
Markov es jefe del Servicio de Ingeniería 
Aeronáutica. El Inspector Jefe, probable- 
mente el General de Aviación N. S. Shima- 


Número 208 - Marzo 1958 


Entre otros oficiales de importancia del 
Alto Mando de las Fuerzas Aéreas están 
el General de Aviación I. M. Sokolov, se- 
gundo jefe de Estado Mayor; el General de 
Aviación F. A. Agal'tov, antiguo asociado 
de Zhigarev y, durante un tiempo, jefe de 
Estado Mayor, mientras Rudenko concen- 
traba toda su atención a convertirse en el 
segundo comandante en jefe; y el General 
de Aviación P. 1. Braiko, primer ayudante 
del comandante en jefe. 


Del escenario han desaparecido muchos 
personajes importantes de la segunda gue- 
rra mundial que se elevaron y cayeron me- 
teóricamente. Además del Mariscal del Atre 
Novikov, sus ayudantes del tiempo de la 
guerra Mariscales Vorozheikin, Kudiakov 
y Astakhov, están todos retirados. El Ma- 
riscal del Aire Aleksander Ye. Golovanov, 


— 





Avión de caza soviético 


hov (que también fué en un tiempo jefe de 
la . Administración política de las fuerzas 
aéreas) y. el jefe de Instrucción son los dos 
ayudantes restantes. 


Mig-17. 


jefe de la Aviación de Largo Radio de Ac- 
ción desde su establecimiento en 1942, has- 
ta 1948, está enfermo. El jefe del Servicio 
de Ingeniería durante la guerra, Gene- 
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ral A. K. Repin, y el General Jefe del Ser- 
vicio de Información, también en la gue- 
rra, D. D. Grendal, están actualmente reti- 
rados. Algunos de estos hombres—Novikov, 
Repin, y posiblemente Grendal y Kuudia- 
kov—+tueron víctimas de la cólera de Stalin, 


pero están actualmente rehabilitados con un. 





En primer término, un Yak-21; 


retiro honroso. El Mariscal del Aire Zhiga- 
rev y el también Mariscal S. F. Zhavoron- 
kov, jefe durante la guerra de las fuerzas 
aeronavales, están, en cierto modo, “retira- 
dos” de las fuerzas aéreas, ya que actúan 
«como jefes de la Flota Aérea Civil, la Aero- 
flot, a la que se ha prestado mucha atención 
en el mundo últimamente. 


¿Cuáles han sido las causas de estos cam- 
bios en el mando? Las dos principales han 
sido: en primer lugar, la “purga” efectuada 
por Stalin inmediatamente después de la 
£uerra en el alto mando de las fuerzas 
aéreas, purga que tuvo su paralelo en la Ma- 
rina, y, con menor intensidad, en el Ejérci- 
to. En segundo, la necesidad de una moder- 


nización en las fuerzas aéreas. A este res- » 
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pecto Vershinin fué sustituido por Zhigarev 


en 1949, quien a su vez fué sustituido por 
aquél en 1957. 


Las especulaciones occidentales de que 
Zhigarev no había favorecido personalmen- 
te el desarrollo de los proyectiles de largo 
radio de acción parecen infundadas, en vista 





al fondo, el imterceptador Mig-19. 


de los progresos soviéticos en este campo, 
y de la afirmación del propio Vershinin de 
que la Aviación Estratégica es inferior a 
los proyectiles. Pero parece posible que Zhi- 
garev hava intentado la subordinación de los 
proyectiles balísticos de radio intermedio e 
intercontinentales a las Fuerzas Aéreas de 
largo radio de acción. Existen indicaciones 
de que se creará una fuerza de proyectiles 
balísticos separada, puesto que los soviets 
consideran esta clase de armas como artille- 
ría avanzada. Es posible que se otorgue al 
ayudante de Vershinin, Mariscal Sudets, el 
mando de una fuerza combinada de artille- 
ría de proyectiles balísticos y los actuales 
bombarderos estratégicos; pero parece más 
probable que se establezca una “fuerza com- 
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binada de aquí a uno o dos años, bajo el 
mando de un Mariscal de la Unión Soviética, 
que muy bien pudiera ser Moskalenko. Esta 
solución constituiría un paralelo con la adop- 
tada para el arma, cada vez más importante, 
de las Fuerzas de la Defensa Aérea. 


Las Fuerzas de la Defensa Aérea. 


El puesto de comandante en jefe de las 
Fuerzas de la Defensa Aérea es un cargo 
que ha existido durante muchos años, pero 
sólo recientemente se le ha dado importan- 
cia verdadera. 

Durante y después de la guerra, los jefes 
de esta fuerza eran, invariablemente, gene- 
rales de artillería antiaérea, aun cuando la 
aviación de interceptación llegó a conside- 
rarse como el medio más eficaz de defensa 
aérea al principio de 1946. 


En 1954, o principios de 1955, se nom- 
bró jefe de dichas fuerzas al Mariscal de 
la Unión Soviética S. S. Biriuzov, y enton- 
ces las Fuerzas de la Defensa Aérea (PVO) 
se elevaron a un nivel de igualdad con rela- 
ción a las fuerzas terrestres, navales y 


aéreas. El PVO comprende todos los com- 
ponentes esenciales a un sistema de de- 
sa aérea: el sistema de alarma radar, la 
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aviación de caza, la artilleria A. Á. con- 
vencional (que todavia se retiene en gran 
escala, en contraste con la práctica de los 
Estados Unidos y Reino Unido), y la 
nueva artillería A. A. introducida en 
los últimos años. El General de Aviación 
Klimov, jefe de la Aviación de Caza de la 
Defensa Aérea, es un ayudante de Versh:- 
nin, y simultáneamente, también del Maris: 
cal Biriunov. Los interceptadores están or- 
ganizados en Ejércitos del Aire de Caza 
(IVA-PVO), y están asignados a los dis- 
tritos: conjuntos de defensa “aérea. Estos 
distritos se superponen, y, al mismo tiempo, 
son independientes de los distritos militares 
y subdivisiones políticas de la U. R. S. S,, 
y. sólo se establecen en zonas claves. El co- 
mandante de cada distrito es el superior di- 
recto de todas las instalaciones de defensa 
aérea y fuerzas del distrito, y está directa- 
mente bajo el mando del Mariscal Biriuzov, 
quien, a su vez, depende del Ministro de 
Defensa. El jefe del Distrito clave de Moscú 
es el General P. F. Batisty. Durante la ma- 
yor parte del tiempo comprendido entre 1946 
y 1953, el comandante era el Teniente Ge- 
neral de Aviación Vassily Stalin; actualmen- 
te no se sabe nada del papel que desempeña 
el hijo de Stalin. 
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CENTINELA DE OCCI- 
- DENTE (Semblanza bio- 
gráfica de Francisco 
Franco), por Luis de 
Galinsoga con la colabo- 
ración del General Fran- 
co Salgado. — Un tomo 
de 467 págs. de 20 X15. 
Numerosas fotografías 
en blanco y negro y color. 
Editorial AHR, Barce- 


lona, 1956. Precio: 150 


pesetas. 


A diferencia de otras mo- 
dalidades literarias, el interés 
de una biografía no sólo de- 
pende de la habilidad o sen- 
sibilidad del escritor, ni de la 
belleza del asunto. El éxito 
de su realización ha de bus- 
carse en la feliz conjunción 
de dos factores: amenidad, 
justeza y fuerza narrativa, por 
una parte; personalidad, cali- 
dad literaria, grandeza del 
personaje llevado a las pági- 
nas, por otra. 

Ajustándose a esta idea, 
Luis de Galinsoga ha conse- 
guido un pleno literario con 
«Centinela de Occidente». En 
primer lugar (el mismo autor 
lo dice en el prólogo) aclare- 
mos que no se ha tratado de 
escribir una biografía del Ge- 
neral Franco, toda vez” que 
ese empeño hubiera impli- 
cado casi el escribir la His- 
toria del Mundo durante los 
«últimos lustros de nuestra 
época. Galinsoga lo llama 
«semblanza biográfica»; nos- 
otros lo encuadrariamos en el 
orden de los apuntes biográ- 
ficos para la Historia, ya que 
ésta ha de ser escrita algún 


LIBROS 


día, y ha de serlo, forzosa- 
mente, sobre los hechos que 
el autor ha escogido para tra- 
zar con pulso firme los ras- 
gos fundamentales de la figu- 
ra de Francisco Franco. 
Galinsoga no se ha limita- 
do en su trabajo al fácil as- 
pecto externo de la cuestión. 
Desde el principio, sus inten- 
ciones son más sinceras, más 
reales, profundizando en la 


_ persona de su protagonista 


con el temple y la frialdad 
del cirujano. De ahí la cola- 
boración indispensable del Ge- 
neral Franco Salgado, compa- 
ñero, amigo y consejero del 
Caudillo desde sus años mo- 
zos, que imprime el sello de 
lo humano e íntimo a cada 
uno de los pasajes que el au- 
tor arranca del pasado. 

De esta forma, en el aspec- 
to intrínsecamente literario de 
la obra, se han yuxtapuesto 
felizmente la sinceridad del 
amigo con la habilidad del 


narrador, dando como resul- 


-tado esta obra, de cuya cali- 


dad no es necesario hacer elo- 
glos, pues es de sobra cono- 
cido el ágil y directo estilo 
periodístico de Luis de Galin- 
soga, que no excluye la con- 
tundencia expresiva que da 
verdadero valor a un relato. 

Pero ni siquiera estas Cir- 
cunstancias reunidas hubieran 
podido dar a la obra una ca- 
lidad superior de no contar 
con una acusada personalidad 
por parte del biografiado. Es 
éste el segundo de los puntos 
esenciales que un estudio bio- 
gráfico debe reunir y que en 


este libro se logra plenamen- 
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te. El General Franco llena 
una etapa no sólo de la His- 
toria de España, sino. también 
de la del Mundo contempo- 
ráneo, circunstancia que con- 
sigue resaltar Luis de Galin- 
soga al recorrer la existencia 
de aquél a través de las tres 
etapas fundamentales que la 
han distinguido: El Soldado, 
el Caudillo y el Hombre de 
Estado. 

Creemos sinceramente que 
esta «semblanza biográfica» 
era absolutamente necesaria. 
No sólo es mal elemento de 
juicio la coexistencia, que des- 
figura las cosas al mostrarlas 
desde un punto de vista ex- 
cesivamente próximo; también 
una propaganda equivocada 
—o mal intencionada—puede 
desfigurar los hechos hasta 
el punto de quitarlos impor- 
tancia, por convertirlos en ru- 
tinarios, O hacerlos antipáti- 
cos por reiterativos. La per- 
sonalidad del Jefe del Estado 
es demasiado acusada para 
poder ser incluída en cual- 
quier clase de programa pro- 
pagandístico; y esto es lo que 
el lector saca en consecuencia 
cuando, guiado por la ágil 
pluma de Galinsoga, ve refle- 
jada a través de toda una vida 
su íntima sensibilidad huma- 
na, su integridad militar, su 
profunda y absoluta entrega 
a España, su exacta visión 
política y su consagración de- 
finitiva al servicio de una idea 
de amplitud universal. 

Hasta tal punto es así que 
el autor, sin proponérselo, ha 
eludido el estudio de la polí- 
tica interior española. Bien es 
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verdad que el título de la 
obra ya presupone una orien- 
tación diferente; pero también 
es verdad que su inclusión en 
la última parte del libro hu- 
biera ayudado a justipreciar 
una aportación definitiva a la 
causa de Occidente. Para nos- 
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mucho después de su inicia- 
ción, cuando los pequeños 
aconteceres cotidianos no tie- 
nen ya fuerza para desfigurar 
la importancia de los fines 
perseguidos. 

Una «semblanza», en fin, 
plenamente conseguida. 
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